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PREFACE. 



Nous avons cru devoir réunir exceptionnellement, dans 
le présent volume, les événements survenus pendant 
les années 1880 et 1881, en raison de la liaison existant 
entre certains faits, C[ui, étudiés isolément, n'eussent pas 
présenté le même intérêt ni été susceptibles des mômes 
enseignements. L'œuvre de vulgarisation maritime que 
nouï avons entreprise s'est trouvée ainsi facilitée. 

En matière de constructions navales, la tendance à re- 
noncer aux cuirassés colosses et à les remplacer par des 
cuirassés moyens, tendance dont nous avons signalé de- 
puis longtemps les premiers symptômes, semble s'accen- 
tuer de plus en plus. Une réaction semblable s'opère en 
ce qui concerne les canons-monstres. En Italie et en 
Russie, les résultats peu satisfaisants des essais du Luilio 
et du Livadia ont eu un contre-coup dans les régions de 
l'administration supérieure. Des changements ont dû être 
effectués parmi les fonctionnaires chargés de la direction 
du matériel naval ; des réformes ont été apportées dans 
la composition des comités ou conseils techniques où l'élé- 
ment constructeur, qui prédominait jusqu'alors, sera dé- 
sormais contrebalancé par l'élément marin. Une réorga- 
nisation analogue a été opérée également en France. 

Ces difijprents faits, rapprochés les uns des autres, ne 
semblent-lis pas indiquer une réaction contre la direction 
trop exclusivement industrielle qui, en Italie surtout, 
avait été imprimée aux constructions navales ? 

On agite toujours, un peu partout, ces vastes questions 
de la composition logique des escadres de guerre, du 
meilleur type de cuirassé de combat, etc.. Mais, à côté dQ 
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ces discussions d'un caractère théorique, académique, on 
constate, dans chaque spécialité, un mouvement digne 
d'attention et dont l'objectif est de porter chacun des 
engins que l'art naval met en œuvre à son plus haut 
degré de perfectionnement. Là, les questions sont serrées 
da près, étudiées dans le détail, avec une âpre ténacité. Ce 
sont, en ce qui concerce la vitesse, laquelle prend une 
place de plus en plus grande dans les préoccupations des 
ingénieurs, des études très intéressantes sur le rendement 
comparé des divers systèmes de propulseurs (propulseurs 
de éay, essais de VIris), sur les moyens de réaliser une 
meilleure et plus économique utilisation du combustible. 
C'est la mise en chantier, en Angleterre, de nouveaux types 
d'avisos rapides (Leander, Phaeton, Ar ethus a), etc. . , 
En artillerie, ce sont des recherches patientes sur le 
métal à canon, sur la composition des poudres, la con- 
fection des gargousses, l'obturation hermétique des 
culasses ; des expériences sur la résistance à la pénétra- 
tion du nouveau système de blindages mixtes ; des essais 
simultanés du canon-revolver et de la mitrailleuse 
imaginés pour contre-battre le terrible torpilleur ; des 
installations à bord pour le lancement des torpilles, 
l'éclairage électrique, etc., etc. 

Mais ce qui mérite une mention particulière, ce sont les 
efforts méthodiques, persévérants, les sacrifices financiers 
que s'imposent à l'envi les nations étrangères pour l'orga- 
nisation ou l'amélioration du système défensif de leurs 
côtes. La nécessité stratégique à laquelle correspondent 
les préoccupations que nous signalons, nous semble si im- 
portante, si capitale pour la sécurité du territoire, que nous 
croyons devoir ouvrir un chapitre spécial. Comparant ce 
qui a été fait chez nous relativement à la défense des fron- 
tières terrestres avec l'état de nos côtes, la Gazette de Co- 
logne disait naguère : « Ce qui prouve qu'il s'agit pour les 
Français d'une guerre dans un sens bien déterminé, c'est le 
peu de soin qu'ils prennent delà défense des côtes. Le Havre 
n'est que très médiocrement fortifié, tandis que les anciens 
ouvrages de Vauban, à Marseille, ont très belle apparence, 
mais ne pourraient pas résister deux jours à une puissante 
flotte moderne... » 

La guerre chilo-péruvicnne, qui s'est continuée en 1880 
et en 1881, donne lieu à plusieurs constatations : l'impor- 
tance des opérations combinées et l'utilité d'y exercer 
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les troupes de terre et de mer pendant la paix ; la ten- 
dance à restreindre rapplication des blocus effectifs; la 
dépréciation considéraole subie par le tir de l'artillerie 
navale dans le combat, surtout dans les engagements à 
grande distance. 

L'expédition de Tunisie a attiré l'attention sur la néces- 
sité de créer une armée coloniale, affectée à la garde et à 
la défense de nos possessions d'outre-mer. Il y a là toute 
une organisation à fonder, surtout si la France est déci- 
dée à persévérer dans la politique coloniale qu'elle a inau- 
gurée depuis la guerre, et à laquelle les belles acquisitions 
territoriales placées à sa portée sur le continent africain 
et du côté de la Cochinchine, semblent lui faire une obli- 
gation de ne pas renoncer. 

C'est, toutefois, un délicat problème que celui du judi- 
cieux départ à faire entre les avantages, les charges, les 
écueils que nous pourrions trouver dans une expansion 
au-dehors et les nécessités primordiales de la défense de 
la^ mère-patrie du côté que l'on sait. Il serait à la fois 
humiliant et dommageable de se laisser devancer par 
d'autres. Mais, d'un autre côté, il ne faudrait pas que le 
souci de se créer, en vue de l'avenir, des débouchés et des 
ressources économiques, auxquels la concurrence de 
plus en plus âpre des peuples sur le sol usé et appauvri du 
vieux continent commande sans doute de penser dès 
maintenant, n'aboutit qu'à une dispersion, à un épar- 
pillement de nos forces. Ne conviendrait-il pas, dès fors, 
pour faire face à J,outes les exigences, de constituer sur 
deux points bien choisis, Alger et Saigon, par exemple, 
et indépendamment des garnisons spéciales à chacune de 
nos colonies, deux grands centres maritime-militaires, deux 
sortes de grands camps retranchés, d'arsenaux, où seraient 
concentrés les noyaux de nos forces d'outre-mer, et d'où 
les expéditions nécessitées soit par nos propres desseins 
soit par les événements imprévus, rayonneraient, comme 
une sorte d'armée volante, vers les points où besoin serait 
de frapper un coup décisif? 

En 1881, les événements d'Egypte, qui devaient se pré- 
cipiter plus tard, avaient déjà pns une tournure des plus 
graves au point de vue des intérêts des puissances médi- 
terranéennes. 

Nous avons toujours, considéré la question d'Orient 
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comme un différend essentiellement maritime, dont l'enjeu 
est, de près ou de loin, pour les parties intéressées, Fin- 
fluence ou l'accès sur la Méditerranée. Le mobile qui a 
déterminé M. de Bismarck à intervenir, en 1878, dans les 
affaires orientales est un mobile maritime : l'aspiration de 
TAIlemagne à devenir puissance méditéranéenne. 

Nous avons vu, dans notre dernier volume, que, de 
même que la Russie, incarcérée depuis 1856 dans la mer 
Noire, avait cherché par l'ingénieux traité de San-Stefano, 
non plus à s'emçarer directement de Constantinople, mais 
à tourner la position et à cheminer clandestinement, en se 
servant de 1 élément bulgare, jusque sur les bords de la 
mer Egée, de même l'Allemagne, renversant par le 
contre-traité de Berlin l'œuvre rivale du prince Gort- 
chakof, avait cherché à résoudre la question d'Orient à 
son profit, et avait préparé les voies pour s'assurer un dé- 
bouché sur la Méditerranée en poussant l'Autriche sur le 
territoire ottoman par l'occupation de la Bosnie et de 
l'Herzégovine. « Lancer l'Autriche en avant comme porte- 
étendard de la civilisation allemande, comme défricheuse 
de territoires à absorber ultérieurement lorsque l'œuvre 
d'assimilation sera assez avancée ; se servir de l'Autriche 

{)our réaliser le fameux Lrang nach Osten (marche vers 
'orient) de la politique allemande, pour déblayer, en un 
mot, la route qui doit lui donner accès sur la Méditer- 
ranée, tel est, disions-nous, il y a trois ans, le plan de 
M. de Bismarck. > L'occupation de Novi-Bazar rend déjà 
l'alliée de l'Allemagne maîtresse des voies de communica- 
tion conduisant à la mer Egée et de leur terminus le plus 
important, le port de Salonique, situé dans le voisinage 
du Bosphore, en face de l'Egypte et du canal de Suez. 
L'Allemagne n'aura plus, lorsque le moment sera venu, 
qu'à s'emparer par la force, si les moyens pacifiques n'ont 

Ï>as réussi, des provinces allemandes ae l'Autriche à 
aquelle elle laissera prendre une compensation en Tur- 
quie. 

Ainsi, en même temps qu'il faisait travailler l'Autriche 
à l'ouverture de la voie de Salonique, qui doit, dans les 
visées de sa politique économiaue, dériver sur l'Europe 
centrale le courant commercial de l'Orient, M. de Bismarck 
l'opposait à la Russie sur le territoire ottoman, en lui 
faisant prendre la direction des petits peuples slaves. Il 
fatiguait et immobilisait sa rivale moscovite en lui susci- 
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tant un compétiteur, qui menace de la prévenir à Constan- 
tiuople et couvre les détroits. 

Cette politique de refoulement vers Test ou le midi des 
éléments faisant obstacle à la marche de l'Allemagne vers 
la Méditerranée, politique que nous avions augurée de 
l'attitude de M. de Bismarct au congrès de Berun, a été 
<;lairement confirmée par les agissements de ce diplomate, 
pendant les événements d'Egypte. 

C'est déjà une question dé savoir si l'Allemagne n'a pas 
été l'instigatrice du mouvement militaire d'où sont sor- 
tis les troubles du Caire et les massacres d'Alexandrie. 
C'est une question, que beaucoup ne craignent pas de 
résoudre dès maintenant par l'afiirmative, de savoir si 
Arabi-pacha, le fauteur des désordres, n'a pas été sus- 
cité par cette même puissance. Les sympathies de la 
presse germanique pour ce personnage équivoque, dans 
lequel le plus officieux de ses organes (la Post) se refusait 
à voir un rebelle ; la présence d'officiers allemands dans 
son état-major; l'ardeur déployée par les consuls d'Alle- 
magne et d'Autriche pour le faire entrer dans le ministère 
« Ragheb > imposé au khédive par les cabinets de Berlin et 
de Vienne, tous ces faits, joints à d'autres indices, tels 
que les encouragements ouvertement donnés au parti 
national et à son chef par les journaux italiens, porte- 
voix de la politique bismarckienne, et le zèle parfois com- 
promettant du consul d'Italie, constituent des témoi- 
gnages d'un grand poids pour engendrer la certitude dan^j 
les esprits. 

En tout cas, qu'il ait provoqué les événements qui ont 
remis en question l'état de choses créé en Egypte par les 
firmans de succession ou qu'il en ait seulement profité, 
une chose ne peut faire de doute, ce sont les intelhgences 
de « rhonnète courtier » avec la Turquie, laquelle n'a 
cessé, durant la crise égyptienne, sinon de suivre aussi 
passivement qu'on l'eût désiré, du moins de recevoir les 
conseils, les inspirations du chancelier. 

Par son habile tactique au congres de Berlin, M. de 
Bismarck avait réussi à mettre la main sur cet écheveau 
depuis si longtemps embrouillé qu'on appelle la question 
d'Orient. On sait comment il s^y prit pour le démêler à 
l'avantage de l'Allemagne ; on sait avec quelle habileté il 
parvint à en faire aboutir tous les fils à Berlin. Il en était 
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un, cependant, le fil égyptien, encore bien ténu à cette 
époque, et hors de sa portée, au delà de la Méditerranée, 
qui avait échappé à sa prise. L'importance des intérêt* 
que Ton pouvait manier au moyen de ce fil relié au. 
canal de Suez, c'est-à-dire au cœur même de la ques— 
tion méditerranéenne, ne pouvait échapper à un esprit 
aussi perspicace que celui du chancelier. Il s'agissait d& 
trouver un biais, un trait d'union ou de faire mûrir hâti- 
vement la question égyptienne. 

M. de Bismarck, qui a pu mesurer les bénéfices qu'a, 
valus à sa patrie la création de la théorie du pangerma- 
nisme^ de même qu'il sait combien il a à redouter, dan» 
l'avenir, le panslavisme^ qui s'est dressé en opposition, 
a compris le parti à tirer de l'évocation d'un système ana- 
logue, appliqué aux races peuplant la péninsule de& 
Balkans. Il a reconnu que, dans l'empire ottoman, si 
délabré, si usé, si assoupi, Û y avait un point par lequel 
il était possible de stimuler l'inertie, de réveiller des. 
forces dont il pourrait se servir pour mettre cette vieille 
race en branle, pour la rendre en quelque sorte transpor- 
table et lui imprimer une direction conforme à ses visées. 
Ce point, le seul vivace, le seul susceptible de galvaniser 
la torpeur séculaire de l'homme malade, c'est le fanatisme 
musulman. 

Est-ce là une conception spontanée du génie diploma- 
titjue du grand chancelier, n'est-ce au contraire qu'une 
mise à profit des enseignements résultant de l'expédition 
de Tunisie, où nous avons eu à lutter contre un déchaî- 
nement du' fanatisme musulman ? Les Kroumirs n'ont- 
ils, en cette circonstance, fait que céder aux excita- 
tions de notre ennemi pour nous faire pièce en Algé- 
rie? Autant de questions qu'il serait sujperflu de cher- 
cher à résoudre ici. Ce qui est acquis, c'est, d'une part, 
l'importance attachée par M. de Êismarck à se faire le 
conseiller, le ffuide de la politique ottomane; ce sont, 
d'autre part, les résistances, instinctives ou réfléchies, 
opposées par la Porte à ce patronage forcé. Ces deux faits, 
rapprochés l'un de l'autre, révèlent une pression, une 
contrainte systématique exercée sur la faiblesse qu'on 




par l'AUemag] 
Egypte n'avait d'autre but que de Téliminer de la Turquie 
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d'Europe, de la rejeter en Afrique afin de faire de la 
place à l'Autriche. 

La politique de M. de Bismarck vis à vis de la Turquie 
dans ta question égyptienne n'est, en effet, que le complé- 
ment logique de son plan de refoulement de l'Autnche 
vers l'Est. Cette politique ne constitue qu'une phase inci- 
dente, actuelle, d'ordre tactique, mais elle se rattache au 
vaste plan de M. de Bismarck, à ce qui forme la trame 
intime, constante de sa politique générale : le couronne- 
ment, la consolidation de l'unité allemande par l'absorp- 
tion des éléments allemands encore détenus par l'Au- 
triche, le pangermanisme en un mot. 

n faut croire que l'Autriche, cet assemblage de natio- 
nalités hétérogènes, et dont la destinée semble être de 
s'épuiser en de perpétuels essais d'agglomérations, de con- 
densations ethniques, s'est par avance résignée à son rôle 
de dupe, car il n'est pas admissible qu'elle ne voie le 
sort auquel l'exposent ses inexplicables complaisances 
envers son absorbante alliée. 

A supposer que les événements survenus en Egypte 
ne soient pas le résultat d'une action occulte de l'Alle- 
magne, à supposer qu'ils se soient produits naturellement, 
M. de Bismarck devait, indépenaamment des exigences 
de son plan général tel que nous venons de l'exposer, 
étant donné l'état de l'échiquier européen, prendre la po^ 
sition qu'il a prise en poussant à l'intervention de la Tur- 
quie en Egypte. 

Il devait chercher à opposer à la situation privilégiée 
de la France et de l'Angleterre, à ce qu'on a décoré du nom 
trompeur de concert anglo-français, un groupement des 
nations intéressées à la ruine des deux c puissances 
occidentales. > De là, le concert des c puissances orien- 
tales > dont l'instrument diplomatique aevait être la con- 
férence européenne. 

Si, en effet, M. de Bismarck parvenait à faire rentrer la 
France et l'Angleterre dans le concert des quatre, c'est-à- 
dire dans l'orbite de sa propre politique, son but était 
atteint ; il devenait, comme en lo78, l'arbitre de la situa- 
tion. La question égyptienne étcdt déférée devant la 
conférence, transformée en une sorte de second congrès 
de Berlin entièrement à sa dévotion, et l'Angleterre et la 
France étaient dépossédées de leurs prîvUèges en Egypte, 
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de la même façon ^ue le fut la Russie du fruit de ses 
victoires après le traité de San-Stéfano. On le voit, c'était 
la répétition de la môme tactique. Que si les deux puis- 
sances occidentales, récusant la compétence du concert 
européen, refusant de se prêter à l'intrusion des puissances 
étrangères, dans un débat en quelque sorte privé, se 
chargeaient de rétablir elles-mêmes rordre sur tes bords 
du Nil, M. de Bismarck, en patronant l'intervention 
turque, faisait simultanément face, de tous les côtés, aux 
nécessités de la position. Nous allons voir comment : 

En ce qui concerne la France, il faisait diplomatique- 
ment pièce à l'attitude d'opposition à l'intervention turque 
prise dès le principe par notre cabinet. De plus, il conti- 
nuait, complétait, à l'égard de la France, sa politique d'iso- 
lement, en risquant de nous mettre en conflit a'intérêts 
3vec l'Angleterre, laquelle s'était contradictoirement dé- 
clarée pour l'intervention turque, en raison de ses répu- 
gnances pour une action commune qui devait être 
suivie d'un partage. Cette rivalité pouvait engendrer 
une rupture qui nous enlèverait notre dernière alliée, ou 
tout au moins, par l'éveil inévitable de jalousies et de 
dépits réciproques, refroidirait, aigrirait les rapports 
' entre les deux nations. M. de Bismarck pouvait espérer 
encore que la difficulté des rapports, paralysant toute 
entente, n'engendrerait qu'une démonstration platonique 
comme celle de Dulcigno, ce qui serait peu fait pour relever 
le prestige des deux puissances. — Si, au contraire, l'accord 
s'établissait en vue aune expédition commune, cette expé- 
dition avait, aux yeux de l'Allemagne, l'avantage de dis- 
{)erser nos forces, de les appliquer à une entreprise de 
ongue haleine, susceptible de complications, de jeter le 
trouble dans notre reorganisation militaire, de fournir 
une occasion de voir notre armée à l'œuvre et de juger 
dans quelle mesure elle est à redouter au point de vue de 
la revanche. 

L'intervention de la Turquie en Egypte renforçait l'élé- 
ment musulman dont le fanatisme, facilement excitable, 
pouvait être utilisé pour fomenter, sur les flancs de nos 
possessions de l'Afrique du Nord, des insurrections qui 

Sourraient nous lancer dans de coûteuses et épuisantes 
iversions militaires. 

En ce qui concerne l'Italie, la position prise par M. de 
Bismarck par son alliance avec cette nation et par le pa- 



PKLFACK. XIII 

tronage de l'intervention turque, ne pouvait que tendre 
davantage nos rapports avec notre ancienne alliée de 1859, 
en excitant sa jalousie naturelle et en ravivant les ressen- 
timents de l'expédition de Tunisie. Il paraissait s'acquitter 
envers sa complice, récompenser la complaisance de notre 
ennemie à son égard par une largesse illusoire, tandis 
qu'en réalité, il lui imposait des charges, l'éliminait de 
l'Europe, la faisait servir à ses desseins en nous suscitant 
en Egypte un rival remuant, exigeant, et qu'on pourrait 
aussi, en cas de besoin, attacher à nos flancs en Tripoli- 
taine, en Tunisie, en Algérie. 

En ce qui concerne la Russie, la communauté de notre 
action avec l'Angleterre, son éternelle ennemie, nous 
faisait de cette grande et sympathique nation une rivale au 
moins temporaire. Ses intérêts sur le canal de Suez, que 
l'Angleterre prétend maintenir sous sa domination exclu- 
sive, pourront peut-être, au moment du règlement, servir 
de trait d'union à un rapprochement pour avoir raison de 
l'exclusivisme britannique. Mais la perspective d'une 
alliance avec l'Angleterre ne çouvaii que nous aliéner 
la Russie. Cette éventualité n'était pas faite pour déplaire 
à celui qui redoute par dessus tout une alliance des deux 
puissances qui ont chacune à prendre leur revanche, l'une 
de Sedan, l'autre du traité de Berlin. 

Enfin, en se donnant par son patronage tout puissant 
l'apparence de défendre les intérêts de la Turquie, M. de 
Bismarck se créait le droit de réclamer quelque concession, 
soit pour son pays, soit pour l'Autriche, telle que, par 
exemple, l'adhésion du sultan à l'annexion de la Bosnie et 
de l'Herzégovine. 

Mais les événements ne se sont pas déroulés selon les 
espérances du grand chancelier. Soit qu'elle ait été 
éclairée sur les conséquences fatales de sa soumission 
envers l'Allemagne, soit que l'Angleterre ait réussi à 
la capter par son or ou à l'immobiliser par la conclu- 
sion d'un traité secret analogue à celui du 4 juin 1878 
relatif à Chypre, la Turquie a été lourde à remuer, 
elle a même résisté. La France s'est dérobée, L'Angle- 
terre, un moment perplexe et hésitante, a tout d'un coup 
agi avec une décision et une vigueur inattendues. Ses 
rapides succès à Gassassin et à Tell-el-Kébir ont suffi 
pour mettre en échec le concert européen et dissoudre 
moralement la conférence. 



1 
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M. de Bismarck, se laissant aller à une de ces boutades 
qui lui sont familières, avait dit un jour que toute la 
question d'Orient ne valait pas les c os d'un grenadier 
poméranien » et, dès l'ouverture de la question égyptienne, 
< les journaux allemands, ayant des attaches avec le 
gouvernement, reçurent, disait le rime*. Tordre de répéter 
que l'Allemagne n'avait aucun intérêt vital à défendre en 
Egypte, et qu'elle ne cherchait qu'à entretenir de bons 
rapports avec toutes les grandes puissances. » 

Comment concilier ce prétendu désintéressement avec 
des aveux aussi centramctoires que ceux qu'on trouve 
dans les journaux des puissances germaniques ; t Tandis 
ou'autrefois, déclarait la Nouvelle Presse libre, le prince 
de Bismarck traitait les questions orientales avec une im- 
passibilité vraiment olympienne, il leur consacre aujour- 
d'hui une attention soutenue et songe à prolonger l'exis- 
tence de la Turquie. Vu l'immense influence (][u'exerce le 
chancelier de l'empire sur la marche de la politique euro- 
péenne, on peut bien considérer la défaite des puissances 
occidentales et le prompt rétablissement de la paix euro- 
péenne comme son œuvre. C'est lui qui, dès le début de la 
crise égytienne, a poussé la Turquie au premier plan et a 
trouvé moyen d'assurer au cabinet Freycinet une retraite 
honorable. » Si la question d'Orient ne valait cas les os 
d'un grenadier poméranien, comment se fait-il que 
l'on puisse extraire de la Post, l'organe officieux de la 
chancellerie de Berlin, des passages aussi manifestement 
rédigés en vue d'inciter la France à l'action et de sauve- 
garder les intérêts de l'Allemagne : 

« Aussi longtemps que la question orientale fut consi- 
dérée comme une sorte de duel permanent entre la Russie 
et la Turquie, auquel l'Angleterre seule était intéressée, 
les autres puissances en ont regardé avec calme les|)hases 
successives. Mais la situation a complètement changé dans 
ces derniers temps. De nouveaux intérêts sont nés, et des 
intérêts anciens se sont beaucoup développés. On voit au- 
jourd'hui Constantinople avec de tout autres yeux. La 
route vers TEst n'est plus le privilège exclusif d'une seule 
puissance. L'Italie prétend participer à la solution de la 
question orientale ; l'Autriche, appuyée sur l'Allemagne, 
marche à grands pas vers ces régions, où l'Europe et l'Asie 
se touchent, et la France est tenue de prouver au monde 
que la fierté et V amour-propre national ne le cèdent 



PRÉFACK. XV 

pas SOUS la République au chauvinisme de Vépoque 
impériale. » 

La vérité est que la politique de TAllemagne, si habile 
qu'elle ait été, a éprouvé un dessous. Le Pester Lloyd ne 
faisait nulle difficulté de le reconnaître dans un article où 
11 disait que, € dans les cercles politiques allemands, on 
•considérait l'action anglaise comme un échec pour M. de 
Bismarck ». Il est vrai qu'autant l'attitude de la presse 
germanique, abritée tour à tour derrière les journaux 
autrichiens et les journaux italiens, avait été ambiguë, 
désorientée, fluctuante, tant qu'on pouvait douter du 
«uccès des armes anglaises, autant elle accusa de dépit, 
lors(jue la victoire leur fut acquise, pour devenir ensuite 
élogieuse, déférente, lorsque les conséquences en devin- 
rent manifestes à tous les esprits. Les journaux anglais, 
à leur tour, avec une habileté qui ne portera peu^ètre 
pas ses fruits, se sont empressés de faire assaut de 
modestie, réduisant à d'humbles proportions les victoires 
britanniques dans l'isthme et déclarant qu'il n'était pas 
juste de prétendre que M. de Bismarck eût subi un échec. 
Ces flagorneries n'étaient pas de nature à faire illusion au 
<îlairvoyant chancelier. Il comprit que son œuvre était en 
partie atteinte. 

En effet, le traité de Berlin, dont le résultat le plus 
clair avait été Télimination de l'Angleterre et la subs- 
titution, dans la politique orientale, d'un conflit russo- 
allemand à l'ancienne rivalité anglo-russe, venait d'être 
anéanti dans le premier de ses résultats. 

Mais n'était-il pas possible, en profitant habilement des 
circonstances, de renouer la question et, poursuivant l'An- 
gleterre sur le terrain où elle cherche à s^implanter, de la 
mettre aux prises avec la Russie, qui ne manque pas de 
rancune à son égard et peut lui causer de sérieux soucis 
^n Asie? L'Allemagne immobiliserait, dans une lutte de ce 
genre, deux rivaux dont l'un est une constante menace 
pour sa frontière de l'Est, et aurait toute sécurité pour 
pousser ses desseins par ailleurs. 

Nous ne faisons qu'augurer ; cette éventualité peut ne 
pas se produire, mais il est bon de tout prévoir. Des 
symptômes existent déjà desquels on peut prévoir que 
l'objectif actuel de M. de Bismarck est le canal de Suez. 

En dénonçant son alliance séculaire avec la Porte, en 
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paraissant se désintéresser de l'intégrité du territoire 
ottoman et du sort réservé à Constantinople, qui formait 
autrefois le pivot de la politique orientale, en concentrant 
son action sur l'isthme et l'Egypte, l'Angleterre a déplacé 
l'axe de la question d'Orient et a choisi un terrain où elle 
aura affaire à fortes et nombreuses parties. 

Ce n'est plus la Russie qui va être, comme autrefois sur 
le Bosphore,8a principale adversaire. Le canal de Suez, 
par son caractère d'utuité internationale, affecte les inté- 
rêts de toutes les nations maritimes et colonisatrices. Les 
prétentions bien connues de l'Angleterre à la sujjréniatie 
maritime vont, en outre, rallier autour des puissances 1 
victimes de l'égoïsme anglais, et il y en a beaucoup, les- 
nations jalouses de sa prospérité commerciale ou hostiles 
à sa constitution parlementaire. 

Le concert européen, qui n'a pu se former sur le statu 
quo ante Arabi, parce que ce n'était là qu'un intérêt 
restreint et en quelç^ue sorte personnel, se formera facile- 
ment sur une question aussi large que celle du régime à 
attribuer au canal de Suez. 

La Russie, dans ses communications diplomatiques,, 
a eu sans cesse la précaution de réserver ses droits lors- 
(lu'il s'agira de régler cette question. L'Espagne, qui a 
toujours dans ses chairs l'épine de Gibraltar et possède des 
colonies dans l'Extrême-Orient ; l'Italie, qui cherche à 
s'établir à Assab et qui a Malte, à quelques lieues de la 
Sicile ; la France, qui a des colonies en Cochinchine, dans 
l'Inde et aperçoit Jersey et Guernesey de ses propres 
côtes ; l'Allemagne, qui aspire à se constituer un empire 
colonial et qui a Heligoland au large de la Jadhe ; la 
Hollande, qui a des possessions dans les Indes orientales ; 
la Turquie, à qui l'Angleterre a extorqué Chypre ; la 
Russie, que la politique anglaise a emprisonnée dans la 
nier Noire ; toutes ces puissances s'entendront aisément 
pour prendre leurs sécurités vis-à-vis de la Grande- 
Bretagne et lui rappeler ses promesses de désintéresse- 
ment. 

L'attitude actuelle de la presse allemande est particu- 
lièrement significative à cet égard. Elle ajourne l'Angle- 
terre au moment du règlement, notamment en ce qui 
concerne l'isthme de Suez. 

La presse anglaise a eu raison de triompher modes- 
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"tement. Il pourra y avoir un retour de fortune. Il est 
possible que M. de Bismarck se montre très décidé sur 
cette question du canal, qui se relie, à ses projets écono- 
miques sur Salonique, dont il médite de faire la tôte de 
ligne des chemins de fer destinés à établir à travers 
1^ Autriche et l'Allemagne une commanication directe entre 
les côtes de la Baltique et celles de l'Archipel. 

Telle est, si nous voyons juste," la phase nouvelle dans 
la.quelle va entrer, lorsque l'Angleterre rendra ses comptes,, 
cette question d'Orient, qui depuis son origine a subi des 
transformations si diverses. Le canal de Suez, sa neutra- 
lisation, le régime à lui attribuer, voilà ce qui va bientôt 
occuper le premier plan. 

L'Angleterre réussira-t-elle à désintéresser l'Allemagne 
en lui cédant Tile d'Héligoland, au sujet de laquelle dès- 
négociations sont, paralt-il, actuellement engagées ? Désar- 
mera-t-eUe les soupçons et les rancunes des autres nations- 
en faisant de l'Egypte, ainsi que le Pall mail Gazette tvl 
en attribuait l'intention, une Belgique orientale ? On sait* 
ce que valent les promesses de ce genre. Il est plus pro- 
bable qu'elle va chercher sous prétexte de réorganisation 
du statut égyptien, à faire traîner les choses en longueur 
de manière à les transformer peu à peu en fait accompli» 

Ainsi, sous quelque face qu'on la considère, on est 
obligé de reconnaître que la question d'Orient, est d'es- 
sence maritime. L'évolution des faits survenus pendant 
ces trois dernières années ne fait que confirmer cette opi- 
nion. 

Si l'on cherche maintenant à envisager quelles pourront 
en être les conséquences au point de vue des puissances 
maritimes méditerranéennes, on est forcé de constater que 
Tune de celles-ci, l'Italie, pourra regretter amèrement un 
jour ses docilités à l'égard de l'Allemaene et son ingrati- 
tude vis-à-vis de la puissance à qui elle doit son unité.. 

Se mettant à la remorque de l'Allemagne, l'Italie s'est 
livrée publiquement contre nous, pendant la crise 
égyptienne, au Caire et à Constantinople, à toutes les 
manifestations d'hostilité possibles. On peut penser quïl 
y avait pour cette nation une manière plus digne et 

Ïdus habile de défendre les intérêts qu'elle possède sur 
es bords du Nil. Du reste, ce n'est pas seulement envers. 
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la France qu'elle a été maladroite. Les prétentions, qui 
pOUôsent une grande partie de ses sujets à reVendi(]^uer 
4ïêrtaines provinces de sa voisine du nord-est, revendica- 
tion que le gouvernement est impuissant à réprimer, 
^constituent un danger de la plus haute gravité pour 
ritalie. 

UIrredenta des Italianissimes est une hache à double 
tranchant qui menace de se retourner un jour contre 
<5eux qui la manient aussi imprudemment aujourd'hui. 
Comment les Italiens ont-ils pu oublier qu'il y a vingt-cinq 
ans à peine, TAutriche dominait en Italie ; que le royaume 
lombard-vénitien faisait partie intégrante de ses posses- 
sions; qu'elle a eu longtemps, des garnisons en Toscane, 
dans les Duchés, dans les Légations ; que Naples et les 
Etats romains subissaient son influence ? Que les Italiens 
se rappellent donc qu'ils doivent la Lombardie à une voi- 
sine qu'ils s'acharnent à indisposer contre eux. Qu'ils ré- 
fléchissent que l'Autriche, secondée par sa puissante alliée, 
IsCquelle aura toujours pour elle une préférence à cause de 
da communauté de race, peut, à son tour, et avec autant de 
raison, lever l'étendard d'une irredenta autrichienne 
basée sur la rétrocession des provinces autrefois placées 
aous sa domination. Qu'ils songent que M. de Bismarck 
peut trouver dans un mouvement de ce genre une nou- 
velle occasion d'appliquer sa politique de refoulement de 
l'Autriche pour arriver plus tard sur la Méditerranée. 
Faire dévorer par l'Autriche les Turcs à l'est, les Italiens 
AU midi, de manière à mettre un jour la main sur Salo- 
ni(jue, Trieste, Venise et Gênes, n'est-ce pas là une tactique 
qui cadrerait avec la direction imprimée à la politique alle- 
mande. Ij'^ Irredenta, que la Gazette piemontese « soup- 
■çonnait être une invention de M. de Bismarck », et à 
laquelle on pourrait aussi donner le nom àe panitalisfney 
présente en effet une grande similitude avec les théories 
^XL pangermanisme et àupanislamisme, conceptions bien 
allemandes dont le Chancelier ne peut renier la paternité, 
et qui ne sont qu'une métamorphose de l'ancien principe 
des nationalités. 




paralysé l'action opporti 
gouvernement à l'extérieur. Savoir, c'est prévoir ; c'est 
aussi agir à temps. Cette vérité est surtout applicable à 
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la politique étrangère où sa méconnaissance peut avoir les 
plus graves conséquences. 

En Egypte, ce que nous devions empêcher, c'était le 
développement d'Arabi et les tentatives de l'Angleterre 
pour secouer le joug du concert anglo-français et pour 
se dérober à ses conséquences. « Si Ton était intervenu 
-au mois de janvier, disait le Berîiner-Montagsblatty on 
eût évité les massacres d'Alexandrie. > On eût, en effet, 
écrasé Arabi dans l'œuf, et tous les événements néfastes 
survenus depuis ne se seraient vraisemblablement pas 
produits. 




•gie avec laquelle nous avons su agir ? Se rap- 
pelle-t-on les sinistres prédictions des trembleurs qui 
seraient restés sans honte sous l'affront fait à notre dra- 
peau et indifférents à l'atteinte qu'on allait porter à nos 
intérêts ? Qu'est-il advenu de toutes leurs craintes chi- 
mériques ? Où et quand se sont déchainés ces orages oulls 
prophétisaient ? Nous avons aci ; nos ennemis en ont été 
dépités, mais qui a fait mine de nous faire obstacle ? Par 
un jeu singulier de la fortune, cette expédition de Tunisie 
tant décriée a été une compensation anticipée comme elle 
sera une consolation rétrospective dé nos déboires en 
Egypte. Que l'on compare avec ses résultats positifs ce que 
nous avons récolté chaque fois que nous avons eu la 
naïveté de recourir (questions des frontières grecques, des 
lieux, saints, etc.) au concert européen. 

Certes, la prudence s'impose toujours; certes, il peut y 
avoir parfois avantage à adopter des moyennes propor- 
tionnelles, c'est-à-dire des mesures faisant face aux exi- 
gences multiples d'une situation compliquée et permettant 
àe se tenir à carreau vis-à-vis de certains adversaires 
<»i, comme on dit, de rester à cheval sur la position. Mais 
généralement une pareille politique est négative, stérile 
dans ses conséquences, et elle n'a pas les mérites d'une 
abstention franche. Elle n'impose que de demi-sacrifices, 
mais n'est suivie que de demi-résultats et diminue ceux 
<ini y ont recours. Faire preuve de faiblesse, équivaut à 
être battu. Une attitude décidée entraine souvent les 
mêmes résultats qu'une action énergique. L'adversaire 
«n vue duquel elle est prise ignore, en effet, ce qu'elle 
cache, car, ainsi que le disait M. Gambetta à la Chambre» 
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à propos de sa politique dans les événements d'Egypte^ 
« il n'y a pas que la guerre dans les ressources de la 
diplomatie d'un grand pays.» Elle l'intimide, le déconcerte^ 
le domine, lui fait lâcner prise diplomatiquement, ce qui 
équivaut à un dessus, presque à une victoire effective. 

Certes, il faut regarder vers l'Est..., mais pas toujours, 
ni exclusivement. Les intérêts d'une nation se tiennent et 
on peut frapper gravement la patrie en frappant des 
colonies éloignées. 

Non, pas d'aventures, pas d'expéditions d'outre-mer,. 
sans profit bien démontré pour nos intérêts et notre gran- 
deur. Mais aussi, arrière cette pusillanimité, ce système 
de paix à tout prix, qui peut engendrer à la longue, avec 
l'apparence de la faiblesse, la faiblesse même, qui tue 
chez un peuple tout ressort, toute foi en sa force, en son 
génie, c'est-à-dire les sources et les conditions mêmes de 
sa force. Ce qu'il faut, et cela est bien réel, nullement 
vague, c'est de la justesse dans les vues, un sentiment 
éclairé, perspicace des intérêts véritables du pays, de 
Vesprit desuite dans les idées et dans les desseins, et, une- 
fois la ligne de conduite arrêtée, de la fermeté, de la déci- 
sion dans l'exécution. 

A ce propos, nous croyons remplir un devoir patriotique 
en signalant une erreur trop généralement répandue et 
qui constitue une véritable idée fixe, une sorte d obsession 
mentale. Nous voulons parler de l'opinion qui consiste à 
voir dans l'Allemagne, un adversaire constamment préoc- 
cupé de nous déclarer la guerre. 

Assurément, nous n'avons pas une foi profonde dan& 
les bonnes dispositions de cette nation à notre égard ; les- 
lignes qui précèdent en ont pu convaincre le lecteur. 
Tout le mal qu'elle pourra nous faire, elle nous le fera. 
Mais ce que l'on perd trop souvent de vue, c'est que 
l'Allemagne a une situation intérieure des plus onéreuses 
et des plus inquiétantes. Les mesures économiques aux- 
quelles le chancelier à dû recourir, l'émigration, le socia- 
lisme, qu'elle ne serait pas mécontente de nous inoculer, 
sont les symptômes d un état de malaise qui obligent 
le gouvernement à une grande prudence. Une guerre,, 
môme victorieuse, coûterait cher à l'Allemagne, non-seu- 
lement comme argent, mais encore comme conséquences 
politiques et sociales. D'abord, quelque mépris qu affecte 
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M. de Bismarck pour l'opinion, elle serait peu populaire ; 
en outre et surtout, elle risquerait de compromettre 
Foeuvre d'unification du jeune empire. 

ZPunité allemande^ c'est là, en effet, la grande préoc- 
-cupation, le constant souci du chancelier, son idée 
favorite et son titre le plus certain à l'immortalité en 
Allemagne. Or, qu'on ne l'oublie pas, cette œuvre colos- 
sale n'est pas terminée : les Etats qui forment l'empire 
sont réunis, ils ne sont pas unis ; ils sont juxtaposés, ils 
ne sont pas fondus, soudes. L'Autriche, grosse tâche à ac- 
complir, n'est pas encore absorbée. La moindre impru- 
dence peut tout compromettre. La politique de consonda- 
tion intérieure de rénovation économique tiendra long- 
temps encore la première place dans l'esprit de l'homme 
d'Etat prussien, et c'est là une politique sage. 

Loin de vouloir nous faire directement, personneUe- 
ment la guerre, l'Allemagne la redoute pour eUe-mème. 
Si tant de Français ont trop souvent devant les yeux le 
spectre d'une sorte d'Allemagne-Attila méditant une nou- 
velle invasion, le cerveau du grand chancelier est hanté 
par un autre spectre : celui de la Revanche. Ce n'est pas 
à attaquer la France, mais à l'isoler que M. de Bismarck 
applique toutes les ressources de son génie. Ce qu'il re- 
doute, c'est une coalition contre l'Allemagne, que sa posi- 
tion centrale au milieu de l'Europe rend éminemment 
enveloppable. Il sait bien que les alliances, comme toutes 
choses ici-bas, sont précaires. La Russie a pour nous des 
sympathies qui l'inquiètent vivement; l'Italie désabusée 
commence à s'apercevoir qu'elle n'a fait qu'un marché de 
dupe en se rapprochant des deux empires; l'Autriche verra 
peut-être clair un jour ; l'Angleterre pourra avoir besoin 
de nous. 

N'oublions jamais les événements de 1870, mais que 
leur souvenir ne nous obsède pas au point de nous empo- 
cher de considérer froidement les choses. Dans les condi- 
tions de désarroi, d'imprévoyance et d'infériorité numé- 
rique où la guerre fut engagée, nous devions fatalement, 
nécessairement succomber. Le contraire eût été étonnant 
et presque irrationnel. 

Cessons donc de nous préoccuper d'une manière exces- 
sive d'un pays qui sera toujours pour nous un adversaire, 
mais un adversaire d'autant moins redoutable que, sans 
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le mépriser 

dieux de r.„„^ ^ 

qu^ils inspiraient. Primus in orbe deos fecit timor. 

HENRI DURASSIER. 



5r, nous le jugerons plus froidement. Les anciens 
dieux* de TOlympe n'étaient puissants que par la crainte 
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Les deux événements les plus importants, au point de 
vue maritime, qui se soient accomplis pendant les années 
1880 et 1881, sont l'expédition de Tunisie, à laquelle notre 
marine a pris une part active, et la continuation de la 
guerre chilo-péruvienne. 



I. — EXPÉDITION DE TUNISIE 

Considérations générales. — En ce qui concerne 
l'expédition de Tunisie, notre tâche se bornera à rendre 
compte du concours prêté par la marine aux opération» 
de l'armée de terre. Le côté diplomatique de la question a 
fait l'objet de si nombreux débats, tant dans la presse qu'au 
sein du Parlement, qu'il nous parait superflu de le traiter 
en détail. 

Le cabinet du 23 septembre 1880, ainsi que le rappelait 
M. Barthélémy Saint-Hilaire, ministre des affaires étran- 
gères, dans une circulaire qu'il adressait, le 20 juin 
1881, aux représentants de la France à l'extérieur, c avait 
trouvé, au moment où il prenait les affaires, la ques- 
tion de Tunis déjà fort engagée ; et la situation ne faisait 
que se compliquer chaque jour, par une suite d'incidents 
de natui'e à nuire à l'influence française dans la Régence 
et même à compromettre notre domination en Algérie. » 

La France avait deux griefs : l'un remontait fort loin ; 
l'autre était plus récent et plus grave. 

Depuis de longues années, notre frontière était per- 
pétuellement inquiétée ; nos tribus limitrophes de la 
Tunisie ne pouvaient jouir d'un seul instant de repos. 
Violations de territoire par des troupes tunisiennes ou par 
des populations insoumises, incendies de forêts, contre- 
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bande de guerre, refuges donnés à des malfaiteurs, razzias, 
pillages de navires, vols de toute espèce, meurtres, assas- 
sinats, tous ces délits et tous ces crimes se multipliaient 
d'une façon intolérable. En dix ans, rien que les méfaits 
qu'on avait#pu constater officiellement, de 1870 à 1881, 
« se montaient à 2,379, c'est-à-dire à 250 environ par 
année, t Le gouvernement du bey était absolument impuis- 
sant à empêcher ce mal invétéré, même quand il le voulait, 
ce qui n'arrivait pas toujours ; et les réparations, quand 
noua en obtenions, étaient hors de toutes proportions 
avec les dommages, sans parler des atteintes constam- 
ment infligées à notre prestige par l'impunité des coupa- 
bles, qui parfois même profitaient de la connivence des 
autorités locales. 

Un autre grief d'un tout autre genre exigeait de notre 
part, selon M. Barthélémy Saint-Hilaire, une attention en- 
<îore plus sérieuse. Depuis la conquête d'Alger, pendant 
près d'un demi-siècle, et sauf des dissentiments passagers, 
nous avions vécu en assez bonne intelligence avec la Tu- 
nisie ; mais, dans le courant de l'année 1880, nos rapports 
s'étaient singulièrement altérés ; et il était visible que, 
dans le gouvernement du bey, un parti, dominé par des 
conseils imprudents, s'était fait un système d'évincer les 
français dans toutes leurs entreprises, de mécoimaitre nos 
droits les plus authentiques, de fausser tous les contrats 
passés avec nous, de favoriser à nos dépens les rivalités 
les moins justiQées, de repousser nos réclamations les 
plus fondées, pour admettre les prétentions les plus illé- 
gales de nos adversaires, de menacer les propriétés et les 
personnes par cela seul qu'elles étaient françaises, d'accu- 
muler les vexations et les avanies de toute sorte ; en 
un mot, de miner en détail le crédit de la France à Tunis, 
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pour arriver un jour à la supplanter et à mettre en péril 
la sécurité même de notre grande colonie africaine. 

C'était là un état de choses qui ne pouvait pas durer in- 
définiment : l'honneur, l'intérêt, la plus simple prudence 
nous faisaient un devoir d'y mettre un terme ; mais, par 
des considtrations d'un ordre supérieur, la France n'avait 
cessé de montrer beaucoup de longanimité devant toutes 
ces machinations, qu'elle préférait ne pas encourager en 
y attachant plus d'importance qu'elles ne le méritaient. 
Elle hésitait encore, quand l'attaque inopinée des Krou- 
mirs vint la décider, en ne lui permettant plus de tarder, 
à venger le meurtre de ses soldats. 

On sait quel a été le résultat de notre expédition. 
Grâce à l'énergie de notre jeune armée, sous la direc- 
tion de chefs vigilants et habiles, les tribus insoumises 
ont été repoussées, presque sans effusion de sang. 

Ce n'est pas la première fois d'ailleurs que la France 
a eu à intervenir en Tunisie. Déjà, en avril 1864, une 
grande insurrection avait éclaté dans la région du Kef ; 
les insurgés arrivèrent à une journée de marche de 
Tunis, et ils étaient maîtres de l'intérieur et de la côte Est 
de la Tunisie. Les Européens craignaient un massacre ; la 
France envoya à Tunis une division navale ; mais, vingt- 
quatre heures après, arriva un commissaire ottoman avec 
deux frégates. Le 28 mai, notre escadre de la Méditer- 
ranée mouillait au complet devant Tunis, et l'amiral 
Bouët-Wuillaumez signifiait au commissaire turc qu'il 
coulerait tout navire ottoman qui tenterait d'opérer un 
débarquement sur un point quelconque de la Régence. 
Le débarquement n'eut pas lieu, et, le 25 novembre, 
Haïdar-Effendi quitta la rade de la Goulette avec ses 
deux frégates et retourna dans les eaux turques. La 
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Porte-Ottomane avait fait une tentative de plus pour usur^ 
per la souveraineté de la Tuniâe, et la France, une fois de 
plus, l'avait arrêtée. 

L'expédition de Tunisie a fourni une nouvelle preuve 
de la solidarité d'action qui existe entre l'armée de terre 
et la marine. Avant la guerre de 1870, disions-nous dans 
un de nos précédents volumes, ^^^ il ne manquait pas de 
gens, et des mieux intentionnés, qui, convaincus que « la 
nation armée > était capable de faire face à la défense du 
pays, demandaient naïvement l'abolition des armées per- 
manentes. € Ce serait, ajoutions-nous, tomber dans une 
illusion aussi dangereuse que de croire qu'un système dé- 
fensif de torpilles bien conçu suffirait à mettre le territoire 
national à l'abri de toute attaque du côté de la mer. Pour 
défendre son honneur et ses intérêts, la France a deux 
bras : l'armée et la marine. Supprimer ou même simple- 
ment réduire sa mazdne, dans la situation présente de 
l'Europe, au moment où, dans l'ordre politique aussi bien 
que dans l'ordre économique, la plupart des peuples tour- 
nent leur ambition vers les choses de la mer, équivaudrait 
à lui arracher un de ses bras et n'aboutirait qu'à la mettre 
dans cette situation absurde d'une nation possédant une 
puissante armée continentale, mais qui ne pourrait s'en 
servir, le cas échéant, faute des moyens de la transporter 
sur les points où les exigences politiques commanderaient 
de frapper le coup décisif. » 

Nous sommes loin de cette époque, où l'on voyait sou- 
tenir dans la presse et môme à la tribune parlementaire 
cette thèse spécieuse que l'apparition des torpilles avait 
enlevé toute raison d'être à la marine de guerre et qu'on 
devait songer à réduire considérablement l'organisation de 

0) Année maritime de 1878, p. 6. 
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cette coûteuse institution, sinon à la supprimer complè- 
tement. • 

Déjà la guerre chilo-péruvienne a montré le rôle 
prépondérant que la marine peut être appelée à jouer dans 
la stratégie générale. L'expédition de Tunisie vient confir- 
mer encore cette démonstration. Cette expédition, en effet, 
de même que la guerre du Chili, indépendamment de 
l'intérêt particulier qu'elle présente au point de vue mari- 
time, en présente un non moins grand au point de vue de 
la conduite des opérations combinées entre une flotte et 
des troupes de terre. 

La mission spéciale qui incombait à la marine dans l'ex- 
pédition de Tunisie consistait tout d'abord à transporter 
les troupes et le matériel des brigades de soutien et à assu- 
rer le ravitaillement du corps expéditionnaire. La nécessité 
d'agir promptement détermina le ministre de la guerre à 
réquisitionner les paquebots de la Compagnie transatlan- 
tique immédiatement disponibles. Quatre heures après 
avoir été prévenue, la Compagnie était prête. Sans toucher 
à son service postal, sans apporter aucun trouble dans ses 
lignes, elle effectua les transport sur Bône et la Calle. De 
son côté, le port de Toulon préparait plusieurs grands 
transports. Au bout de cinq jours, l'aménagement de ces 
navires et les essais de leurs machines furent terminés. 
Quant à l'escadre d'évolutions, elle fut réservée pour faire 
face aux besoins imprévus qui pouvaient se produire. 

Indépendamment de ce service de transport et de ravi- 
taillement, si modeste en apparence, mais si important, 
la marine devait participer, d'une manière plus 
directe, aux opérations, en effectuant et en protégeant, 
avec ses moyens d'action propres, le débarquement des 
troupes sur la côte tunisienne. 
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Ces opérations de ^débarquement ont constitué la partie 
délicate et parfois pénible de la tâche de la marine. 
L'expédition de Tunisie, n'eùt-elle servi qu'à attirer 
l'attention sur rimportance de la connaissance préalable 
du régime de la côte où doit s'opérer le débarquement 
ainsi que de la possession d'un matériel approprié de 
chalands, d'embarcations, de ponts-flottants, aurait été 
déjà d'un grand profit pour nos marins. Les diffi- 
cultés ont parfois été telles qu'à Djerba, les chevaux 
et les mulets, pour être mis à terre, ont dû rester une 
journée entière dans des chalands où l'eau de mer les 
couvrait quelquefois jusqu'au poitrail. A ce point de vue, 
disons-le en passant, l'expérience de l'expédition de Tu- 
nisie semble faire ressortir la supériorité de la péniche 
de Boulogne, qui est appropriée à toute espèce de rivage 
et que le brisant soulève et ne submerge pas, comme il 
arrive parfois avec les chalands. 

Au point de vue administratif, l'expédition de Tunisie, 
entre-autres enseignements, a fait reconnaître la nécessité 
de rétablir, au moins provisoirement, les directions de 
port à Sfax, Sousse, Tabarka, la Goulette et Bizerte. 

Le lecteur ne s'attend pas à ce que nous entrions ici 

dans le détail des opérations militaires effectuées sur 

le sol tunisien. Qu'il nous suffise, pour donner une esquisse 

de l'ensemble, de rappeler que le corps expéditionnaire se 

composait de cinq brigades, dont le commandement fut 

confié au général Forgemol. De ces cinq brigades, deux, 

provenant de la province de Constantine, devaient opérer 

par la vallée de la Medjerdah, au sud du pays ennemi, 

et les trois autres, dites brigades de soutien, venant de 

France, devaient prendre la côte pour base, eil s'installant 

dans l'île de Tabarka, qui avait été désignée tout d'abord 
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comme point de débarquement. Ces trois dernières "bri- 
gades devaient former l'aile gauche de Tarmée. 

Reconnaissance des parages de Tabarka par la 
canonnière \Myèt%e (15 avril 1881); — Le général 
Forgemol, commandant du corps expéditionnaire, donna 
Tordre, le 15 avril 1881, au commandant de la Surveil- 
lante d'envoyer la canonnière V Hyène visiter les pa- 
rages de Tabarka. D'après ses instructions, le capitaine 
de VHyène, M. le lieutenant de vaisseau Cluze, devait se 
borner à une reconnaissance et n'engager aucune action 
à moins d'y être contraint. Il devait essayer de se mettre 
en relation avec les habitants de l'île, et se renseigner sur 
les dispositions de la population indigène de la terre 
ferme ainsi que sur l'attitude de la garnison tunisienne. 
Il devait surtout examiner, au point de vue d'une action 
militaire, l'île, ses abords, les habitations et principale- 
ment le fort, situé sur la côte ferme, ses vues, les 
côtés par où il pourrait être attaqué de la mer, ceux 
par lesquels on pourrait défendre ses abords, le point le 
plus favorable pour mettre à terre un corps de débarque- 
ment un peu nombreux. Ajoutons enfin que le comman- 
dant de VHyène devait déterminer les relèvements dans 
lesquels l'artillerie des bâtiments au mouillage pourrait 
battre les forts et s'assurer que les sondes marquées sur 
les cartes étaient bien exactes. Dans le cas où VHyène 
rencontrerait des bâtiments débarquant des armes ou des 
munitions, il devait observer une attitude passive à moins 
qu'ils ne fussent de nation alité française et, par conséquent, 
saisissables. 

M. le lieutenant Cluze s'acquitta de la mission qui lui 
avait été confiée avec une grande habileté. Ayant quitté le 
mouillage de la Surveillante à dix heures, il se trouva, 
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au point du jour, avoir dépassé l'île de Tabarka de 4 
milles dans l'Est. Il avait eu la précaution, en appro- 
•chant du cap Tabarka, d'éteindre son feu blanc et le feu 
vert de tribord. Il changea alors de route et se dirigea 
SUT la terre comme un navire venant du Cap ^ègre. 

11 longea la côte à une très petite distance. La terre, dans 
«ces parages, présentait une série de dunes de sable blanc, 
où il ne vit aucune habitation. Après avoir fait le tour 
de l'île, il vint prendre le mouillage des grands bâti- 
ments dans l'Ouest, puis il envoya l'embarcation à la 
découverte. En approchant, on vit sur l'ile et sur la 
terre ferme un grand nombre d'hommes armés de fusils. 
Un grand mouvement se produisit également dans le 
fort. Sur l'île, il pouvait y avoir une quarantaine d'hom- 
mes dont deux factionnaires tunisiens. Sur la terre ferme 
leur nombre pouvait s'évaluer à 400. Tandis que l'embar- 
<îation se livrait aux opérations de sondage, les indigènes, 
furieux de la voir toujours aussi près de terre, se montrè- 
rent en masse au fort, armant leurs piècos. Ils poussaient des 
•clameurs, rappelaient leur officier à grands cris et ils se 
seraient portés à quelque acte d'hostilité si le comman- 
dant de VHyène n'avait donné l'ordre à la baleinère de 
rentrer à bord. C'est à ce moment qu'une détonation se 
fit entendre et qu'une balle vint tomber le long du bord. 
De nouveaux coups de feu succédèrent au premier. Fidèle 
aux instructions qu'il avait reçues, le commandant fit 
aussitôt lever l'ancre, mettre les machines à 140 tours, et 
s'éloigna après avoir reçu une quarantaine de balles dont 
plusieurs sifflèrent sur le pont sans atteindre personne. 

En partant, VHyène fît route sur une balancelle ita- 
lienne qui se dirigeait vers l'île. Elle revint ensuite 
se mettre sous^le cap Tabarka et défila, à petite distance 
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de la côte, jusqu'au cap Roux. Elle fut saluée de quelques 
■coups de fusil tirés des montagn'es. Les bestiaux étaient 
au pâturage et les hommes se livraient aux travaux des 
champs. La canonnière stoppa devant la Calle. 

Ainsi s'effectua la reconnaissance des parages de Ta- 
barkft. M. le lieutenant Cîuzô avait déterminé sa position 
^u mouillage au moyen de plusieurs segments capables, 
et les sondes qu'il trouva ne furent pas sensiblement diffé- 
rentes de celles qui étaient indiquées sur le plan. Le fort, 
sur les deux faces qui battent les mouillages de Fest 
et de l'ouest, était armé de huit pièces, dont quatre sur 
le front et deux dans chaque bastion. Ces pièces semblaient 
de vieux modèles, se chargeant par la bouche. Dans le 
bastion sud-est, il y en avait une plus forte. La face sud 
paraissait un peu démolie. L'Ile était presque complètement 
abandonnée et le château-fort, en ruine, n'était pas armé. 
Les résultats de la reconnaissance que le commandant 
de Y Hyène venait d'effectuer peuvent se résumer ainsi : — 
Avec un bâtiment armé d'une grosse artillerie, mouillé 
dans l'ouest pour battre le fort, un bâtiment plus petit 
pour défendre le passage de l'île à la terre, le débarque- 
ment et l'occupation de l'Ile seraient faciles. On devrait, dans 
ce cas, se trouver eh position à la pointe du jour. Une 
fois maître de l'île, on pourrait sans grands dangers pren- 
dre possession du fort et s'y établir. 

Débarquement à Tabarka (26 avril). — La Surveil- 
lante n'ayant pas des forces suffisantes pour être en état 
de combattre, le Tourville embarqua les troupes, le ma- 
tériel et les chevaux dont le premier de ces cuirassés s'é- 
tait débarrassé. La Surveillante quitta la rade de Bône, 
\e 17 avril 1881, à neuf heures du soir, et se rendit devant 
Tabarka, accompagnée des trois canonnières, le Chacal^ le 
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Léopard et VHyène. Elle portait seule tout le petit corps 
destiné à l'occupation (500 fantassins, une section d'artil- 
lerie et une section du génie), ses vivres, ses chevaux et 
mulets et son matériel. Une avarie, survenue vers la fin de 
la traversée à une des machines de V Hyène, qui dût être 
prise à la remorque, retarda l'arrivée devant File et per- 
mit aux populations de la côte de signaler à l'intérieur la 
présence de la flottille. La Surveillante mouilla le 22 
avril, à sept heures trente minutes du matin à 1,300 mè- 
tres au nord de Bordj-Djedid. Un nouveau navire, la Cor- 
rèze, était venu apporter du renfort au corps expédition- 
naire (deux bataillons de ligne). Mais la nécessité de ne 
procéder qu'avec précaution et surtout l'état défavorable 
de la mer, qui rendait le débarquement très périlleux, de- 
vait retarder le moment de l'action. 

Voici les dispositions qui avaient été prises par le com- 
mandant de la Surveillante pour le cas où le gouverneur 
refuserait de livrer le fort et où il se défendrait selon les 
intentions qu'il avait formellement exprimées. 

Le point choisi pour le débarquement était la partie 
de la plage située à l'est du fort, entre l'embouchure de 
la rivière de Tabarka et le banc de ^able qui relie l'Ile à 
la terre ferme (v. fîg. 1). Cette partie, la plus abritée, 
la plus facilement accessible, était suffisante pour l'ac- 
costage simultané de tous nos moyens de débarquement. 
•Elle permettait, par suite, de jeter à terre des troupes 
assez nombreuses pour marcher en avant et se garder. 
La gauche était couverte par la rivière dont le pas- 
sage se trouvait défendu par VHyène et le Chacal, sur 
lesquelles on avait embarqué une section d'infanterie. 
Les collines qui la dominent à l'ouest et au sud et le ravin 
qui mène au fort, entre les deux, se présentaient en am- 
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phithéâtre sous le feu de notre artillerie, qui pouvait 
en tenir facilement l'ennemi éloigné. De la sorte, les 
"troupes pouvaient débarquer sans être inquiétées, pourvu 
C[ue le feu du front Est du fort* fût éteint. C'était le but à 
atteindre par le bombardement qui devait précéder le dé- 
"barquement. Le fort était d'ailleurs très mal armé : d'après 

les renseignements qu'on avait pu se procurer, il n'y avait 
-guère à craindre qu'une pièce rayée placée en barbette 

sur le bastion Sud-Est. 

Le Toiirville, encombré d'hommes, de chevaux, de 
matériel et de munitions et essentiellement vulnérable, 
était posté en un endroit qui le mettait à peu près à l'abri 
des coups dangereux de l'ennemi et d'où son tir plon- 
geant devait rendre l'intérieur du fort inhabitable. 

Le poste de la Surveillante était aussi rapproché que 
possible (à 1,800 mètres environ), les canons de la batterie 
ne pouvant atteindre le fort, à cause de son élévation, 
qu'en dehors de la distance de 1,700 mètres. Les canon- 
nières étaient placées de manière à ne pas gêner le feu 
des bâtiments. Le Tourville devait se rapprocher, après 
le bombardement, pour faciliter le débarquement de ses 
troupes, ainsi que la Corrèze^ dont le premier mouillage 
se trouvait hors de la vue du fort, masqué par le sommet 
de nie. 

Quant au débarquement, il devait se faire suivant un 
ordre convenu. Le 23 avril, tout était prêt, le Tourville et 
la Surveillante avaient pris leur mouillage pour l'attaque 
du fort. On devait agir le 24, jour fixé par le général For- 
gemol pour l'entrée en campagne du corps expédition- 
naire ; mais, ce jour-là, le temps, encore plus mauvais que 
les jours précédents, obligea à attendre* 

Le 25 avril, dans la journée, la houle tombait sensible- 
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ment. Le commandant de la Surveillante se hâta de sai- 
sir l'occasion qui semblait nous fuii', sauf à ternainer, le 
second jour, une opération qui ne pouvait s'effectuer tout 
entière dans une après-midi. Il envoya une sommation au 
gouverneur, et, comme la réponse fut peu satisfaisante, 
il fit ouvrir le feu à quatre heures. Les canonnières ne 
purent y prendre part à cause de la houle ; elles se bornè- 
rent à tirer sur File qui fut vite abandonnée. Les défen- 
seurs comprenant que, lorsque nous occuperions le fort, 
ils se trouveraient prisonniers, s'enfuirent par le banc de 
sable qui leur servait de passage habituel. 

Quoique le fort ne répondît pas, le commandant de la 
Surveillante fit continuer le tir jusqu'à ce que tout le front 
Est fût démantelé, afin que les troupes n'eussent pas à 
craindre que l'ennemi se ravisant pendant le débarque- 
ment, pût tirer sur la plage ou sur les chalands. Dès les 
premiers coups, le capitaine du Léopard constatait que le 
tir de la Surveillante (2,000 mètres) acquérait une préci- 
cision presque mathématique. Celui du Tourville^ plus 
éloigné (4,000 mètres) et armé depuis peu, était réglé un 
peu plus tard, mais devenait aussi excellent. L'effet de 
nos obus sur la maçonnerie, de qualité médiocre, était très 
considérable. A cinq heures trente, alors que le tir était 
devenu très lent, le commandant de la Surveillante y ju- 
geant que le fort était hors d'état de nuire de ce côté, fit 
cesser le feu. La nuit venue, le Tourville éclaira d'un jet 
de lumière électrique toute la côte et l'on lança quelques 
obus dans la direction de plusieurs campements de Krou- 
mirs, où s'allumaient de grands feux. 

Le 26 avril, dès le matin, la Corrèze et le TourvillCy 
prirent leur mouillage pour le débarquement. Toutefois," 
la houle, suite du vent frais de la nuit, ne permettant pas 
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encore de l'effectuer à la plage, le commandant de la Sur- 
veillant e^ M. le capitaine de vaisseau Lacombe, fit occu- 
per l'île par une section de la compagnie de débarquement 
et une section d'infanterie, qui n'y rencontrèrent pas de 
résistance. Nos matelots ramenèrent deux soldats tuni- 
siens prisonniers : ceux-ci étaient restés dans l'Ile redou- 
tant les Kroumii's qui les avaient déjà en partie dépouillée 
la veille. 

Pendant que cette opération s'effectuait, le La Gaîisson- 
nière^ portant le pavillon du contre-amiral Conrad, était 
signalé à la pointe de Tabarka, et il ne tardait pas à mouil- 
ler auprès de l'Ile. 

Le commandant de la Surveillante avait envoyé le 

commandant Galache, chargé de diriger le débarquement, 

voir si la plage était praticable, et, sur son avis favorable, 

le débarquement avait été commencé avec l'aide du canot à 

vapeur et des grosses embarcations du La Galissonnière. 

La Surveillante et les canonnières qui avaient pris les- 

mouillages indiqués pour protéger le débarquement ayant 

éloigné par leur feu les Arabes, qui s'étaient rapprochés de 

la rivière et du versant dominant le fort, le débarquement 

s'opéra très rapidement, les canots chargés se dirigeant 

immédiatement sur la plage. Les premières troupes mirent 

pied à terre à deux heures, et, à cinq heures cinquante, 

tout le corps de débarquement, y compris l'artillerie de 

montagne et de position, les sacs des hommes, quelques 

mulets pour les pièces et les cacolets ainsi qu'une certaine 

quantité de vivres, et de munitions de réserve se trouvait 

à. terre, assuré contre une interruption possible dans les- 

communications avec la flottille. 

Dès qu'il y eut une certaine quantité d'hommes débar- 
qués, les troupes couronnèrent les hauteurs qui dominent 
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la plage et la rivière, puis d'autres se dirigèrent vers le 
fort où le pavillon français fut arboré à trois heures qua- 
rante-cinq. Les tirailleurs de la gauche éloignèrent par 
leur feu les Arahes qui se montraient dans la plaine et sur 
les versants opposés. Pendant toutes les opérations, des 
cavaliers arabes furent vus dans la plaine et derrière les 
dunes qui bordent la côte Est. On les tint éloignés avec les 
canons-revolvers des grands bâtiments et le feu des deux 
canonnières Hyène et Chacal* 

La nuit fut tranquile ; les appareils électriques des 
bâtiments éclairaient fréquemment la plaine et la rivière; 
les Arabes ne s'approchèrent pas des grand'gardes. 

Le 27, à quatre heures et demie du matin, le débarque- 
ment du matériel fut repris avec toute l'activité possible. 
IaB. Surveillante fournissait des corvées au Tourville et à. 
la Corrèze, mais, à dix heures et demie, la plage étant 
devenue impraticable à cause de l'état de la mer, on dut le 
suspendre et rappeler les canots. La houle étant trop forte, 
la plupart des bâtiments ne purent embarquer les cha- 
lands et les chaloupes à vapeur, qui furent mouillés à 
l'abri de l'île ainsi que les canonnières. Eniin le temps 
devint tout à fait mauvais : il ne s'améliora que dans la 
journée du 28. Le 29, on put charger avec peine quelques 
embarcations et les* envoyer à la plage. 

Ainsi qu'on le voit, le mauvais temps a rendu bien péni- 
bles et souvent difficiles les opérations de débarquement 
et de déchargement. Les canonnières surtout eurent 
beaucoup à souffrir, soit au mouillage, soit dans leurs 
communications avec le port de la Galle. 

Le 30 avril au matin, la Surveillante arrivait à Bône et 
se rangeait sous les ordres du contre-amiral Conrad pour 
coopérer à l'occupation de Bizerte. 
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Débarquement à Bizerte (3 mai 1881). — L'île de 
Tjabarka pouvait servir d'abri mais elle ne constituait pas 
une base d'opération assez forte. La nécessité s'imposait 
dès lors de s'emparer d'un port de la côte de manière & 
procurer au corps expéditionnaire de plus grandes facilité» 
de ravitaillement. 

L'ordre fut, en conséquence, donné à l'escadre d'évolu- 
tions (f occuper Bizerte, port magnifique, situé à l'est de 
Tabarka et à 60 kilomètres nord-nord-est de Tunis. L'es- 
cadre, composée des quatre cuirassés V Aimable La Galis- 
sonnière, la Surveillante et la Heine-Blanche, se rendit, 
le 3 mai, devant Bizerte. Les fusiliers marins débarquèrent. 
Voici la dépêche que le commandant de l'escadre adressa, 
à cette occasiojfi, au ministre de la marine. 

« Je vous confirme roccupation de Bizerte, qui a été faite 
ce matin, à onze heures, parles compagnies de débarquement 
de la division navale, sans résistance, après soumission du 
gouverneur à la sommation à lui adressée. Les transposa 
qui portent les troupes n'étaient pas arrivés et sont r^ardés 
par un fort vent de sud -est ; aussitôt leur arrivée, je rempla- 
cerai à terre les marins par les troupes. 

» La situation est très bonne, les forts sont occupés et des 
précautions prises en vue de toute éventualité. Le comman- 
dant de TA /ma est commandant supérieur à terre. Je n'ai 
reçu aucune communication des consuls étrangers. Ce ré- 
sultat satisfaisant, obtenu sans un coup de feu, est dû à la 
présence des forces navales considérables réunies. Officiers 
et marins ont déployé un zèle des plus méritoires. » 

Les bâtiments chargés de transporter les troupes de 
terre qui devaient remplacer, dans les forts, les corps de 
débarquement étaient le Sarthe et la Dryade. Les troupes 
qu'ils avaient été prendre à Toulon comprenaient un ré-* 
giment d'infanterie, un bataillon de chasseurs à pied et 
une batterie d'artillerie, soit 2,000 hommes. 

Bombardement de Sfax (5 juillet 1881). — La né- 
l'ann. mar. 2 
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cessité d'agir avec vigueur dans la province d'Oran, où, 
à la suite du retrait prématuré d'une partie du premier 
corps expéditionnaire, les marabouts fanatiques cherchè- 
rent à provoquer un mouvement insurrectionnel, força 
le gouvernement à envoyer des troupes dans cette pro- 
vince. On avait en effet dégarni trop vite la Tunisie, où 
l'effervescence était loin d'être calmée. La ville de Sfax, 
située sur le littoral, fut bientôt envahie par des bandes 
d'Arabes excités en dessous par la Turquie et d'autres 
influences occultes. Les Européens se réfugièrent à bord 
de l'escadre, et Sfax dut être bombardée par mer. Ces 
événements rendirent également nécessaire roccupatiou 
de Gabès et de l'Ile de Djerba. 

Voici, d'après le correspondant du Temps, le récit de ce 
qui s'est passé, du 5 au 9 juillet, devant Sfax : 

Le 5 juillet, la Reine- Blanche, commandant Marques- 
sac, dès que la résolution fut prise d'attaquer Sfax, 
donna l'ordre au Chacal d'aller bombarder la batterie 
rasante, en s'approchant le plus près possible du rivage. 
Cette canonnière s'avança dès lors jusqu'à 5,000 mètres de 
terre et commença aussitôt le feu. Les batteries de terre 
ripostèrent ; leurs boulets tombèrent d'abord à une cer- 
taine distance du navire qui venait d'attaquer, mais, peu à 
peu, le tir se régularisa et finalement les projectiles dépas- 
sèrent même le bord. Après une heure de bombardement, 
la Reine-Blanche fit au Chacal le signal de la cessation 
du feu, après laquelle cessation la terre tira encore cinq 
ciûups de canon. C'est à .ce moment que la canonnière la 
Pique entra en rado ; et bientôt l'on constata que notre 
artillerie avait fait brèche dans la batterie rasante. Les bat- 
teries de terre avaient tiré seulement 18 coups de canon. 

Dans la nuit du 5 au 6, les assiégés réparèrent tant 
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bien que mal les dégâts qu'ils avaient éprouvés, en ins- 
tallant devant leur batterie rasante d'énormes balles d'alfa 
pressé. 

Le 6 juillet, vers quatre heures et demie du matin, la 
Reine-Blanche et VAlma se rapprochèrent de terre; et 
vers cinq heures quarante minutes, ces corvettes ouvri- 
rent le feu sur la ville, la première, sur la partie à droite 
du minaret, la deuxième, sur la partie à gauche. Ce feu 
était lent. Après le diner des équipages, les canonnières la 
Pique et le Chacal vinrent prendre leur poste de combat 
à 2,400 mètres de terre environ par 3^,50 de fond. Alors 
commença le bombardement général de la ville et des forts, 
à midi et quart. Les batteries de terre ripostèrent de 
treize coups de canon, tirés plus particulièrement sur le 
Chacal ; mais leur feu fut assez rapidement éteint. Le 
soir, nous vîmes arriver la canonnière VHyène^ qui venait 
mouiller près du Chacal^ à quatre heures un quart. Dans 
la même soirée, à huit heures trente minutes, la Reine- 
Blanche tirait encore un coup de canon sur la ville, 
et, une heure après, la Pique appareillait pour se rendre 
à Sousse. A la fin du bombardement général du 6 juillet, 
l'ordre fut donné de tirer sur la Casbah, — extrémité 
gauche de la ville. — On cessa le feu à trois heures 
de l'après-midi, au signal du commandant supérieur. 

Le jeudi 7 juillet, de bonne heure, les corvettes la 
Reine-Blanche etl'AZma continuèrent leur feulent sur la 
ville. A neuf heures quarante du matin, les deux canon- 
nières V Hyène et le Chacal s'embossèrent pour présenter 
tribord à l'ennemi. Elles commencèrent le feu sur les 
batteries de terre à onze heures dix. Quelques moments 
après, le canot à vapeur de VAlma, portant le comman- 
dant Morel-Beaulieu et plusieurs autres officiers de ma- 
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rine, qui venaient en reconnaissance très près de terre, 
tira quelques coups bien dirigés sur la batterie rasante, 
laquelle lui riposta par quelques coups à boulet, dont 
aucun n'atteignit le but. Dans la soirée, le canot-tambour 
— sorte de chaland plat construit en tôle — qui éteit 
armé d'un canon de 14 centimètres, alla très près de terre 
tirer sur la batterie rasante avec les canots à vapeur de 
l'escadrille. Le vendredi, 8 juillet, eut lieu une démons- 
tration militaire des canots armés en guerre de VAlmay 
la Sarthe et la Reine-Blanche^ qui s'approchèrent de 
terre à la distance d'environ 1,000 mètres et tirèrent 
vivement sur l'ennemi; A dix heures vingt-cinq, les ca- 
nonnières Y Hyène et le Chacal vinrent soutenir l'at- 
taque des canots. Bientôt après, les commandants de la 
Reine-Blanche et de VAlma, ainsi que le comman- 
dant de la batterie de montagne, qui se trouvait à bord 
de la Sarthe^ vinrent ensemble s'installer sur la canon- 
nière le Chacal, d'où les ordres furent transmis, sur 
les différents points, par le commandant supérieur 
au fur et à mesure que se déroulait l'action. La 
terre riposta de sept coups, dont un à mitraille tiré sur 
les canots ; un matelot reçut une éraflure. A onze heure» 
quarante-cinq, ordre de cesser le feu, rappel des canots 
et ralliement général. Notre tir, dirigé à droite et à gau- 
che de la ville, avait surtout porté sur le marché arabe ; 
à droite, sur des maisons moresques d'assez belle appa- 
rence et sur la batterie de l'église catholique — à dôme 
rouge — laquelle batterie nous envoya des boulets dont 
plusieurs passèrent dans la mâture des canonnières. A 
une heure vingt-cinq, le guidon de commandement fut 
amené et les commandants descendirent du Chacal j^our 
rallier leurs navires respectifs. 
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Dans la nuit du 8 au 9 juillet, des reconnaissances furent 
faites près de terre. Le lendemain samedi, les navires 
l'A Ima, la Reine-Blanche, l'Hyène et le Chacal tirèrent 
quelques coups de canon sur les batteries, qui ripostèrent 
par deux coups seulement. Les jours suivants, calme plat 
sur toute la ligne. 

Attaque et prise de Sfax (14-16 juillet 1881). — L'es- 
cadre arriva le 14 juillet, devant Sfax. L'accès par mer de 
cette ville avait été rendu très difficile. Les canots à 
vapeur et les grosses embarcations ne pouvaient approcher 
la plage à moins de plusieurs centaines de mètres. Seuls, 
les canots très légers étaient à même de l'accoster au 
moment de la haute mer. La vase molle et profonde qui 
constitue le fond empêchait les hommes de se jeter à l'eau 
pour débarquer. 

Après avoir mouillé tous les cuirassés par leur tirant 
d'eau à une distance moyenne de 6,500 mètres, l'amii-al 
Garnault fit opérer, le 14 juillet, un bombardement lent, 
avec les grosses pièces des gaillards, tandis quelles canon- 
nières postées à 2,200 mètres, cherchaient à démolir les 
défenses accumulées sur la plage, et à faire brèche dans 
les hautes murailles de la place. 

Le 16 juillet, au matin, après un bombardement plus 
violent, commencé au point du jour, le commandant en 
chef fit avancer les corps de débarquement de l'escadre et 
de la division du Levant, en même temps que les six ba- 
taillons des 92e et 136e de ligne (4,000 hommes) du colonel 
Jamais. Profitant de la pleine mer, les marins s'élancèrent 
à terre avec un entrain et une énergie au-dessus de tout 
éloge et occupèrent successivement les différents points de 
la plage et de la ville. Ils durent faire sauter les portes à 
l'aide de pétards de fulmi-coton confectionnés à l'avance 
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et se livrer à une véritable guerre de rue. Le bataillon du 
92e de ligne put débarquer environ une demi-heure après 
les marins. Ce secours était des plus utiles en présence 
de la résistance sérieusement organisée. Les autres ba- 
taillons les eurent bientôt suivis. 

Les pertes subies par le corps de débarquement furent 
de 9 morts, dont 7 marins, parmi lesquels l'aspirant 
Leonnec, de VAhJia, et de 40 blessés parmi lesquels l'en- 
seigne de vaisseau Viguier, de la Revanche, frappé à la 
face moins gravement. 

Les dispositions qui avaient été prises en vue du bom- 
bardement et du débarquement peuvent se résumer ainsi 
qu'il suit : 

D'après les ordres donnés par le commandant en chef, 
le bombardement devait commencer entre quatre heures 
et demie et cinq heures, au premier coup de canon du Col- 
hert. Les mesures devaient être prises pour que l'embar- 
quement du personnel fût effectué de manière que toutes 
les embarcations chargées arrivassent le plus près possible 
de la plage, avant six heures du matin. Un signal de pa- 
villon effectué à bord du Léopard et répété par tous les 
bâtiments, indiquerait que les embarcations devaient ac- 
coster et opérer le débarquement. 

Les embarcations des navires et quelques barques du pays 
ou mahonnes, que l'on avait réquisitionnées, perriiettaient 
de mettre à terre à la fois 3,000 hommes, dont 1,600 ma- 
rins et 1,400 soldats, en résidence, les uns sur Vlnh^épide, 
les autres sur la Sarthe; les hommes d'infanterie restés 
sur ces grands transports devaient être débarqués par les 
embarcations devenues libres. 

L'amiral avait à se préoccuper de garantir l'ordre, la 
rapidité et la sécurité du débarquement, de façon qu'une 
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fois à terre, les troupes, immédiatement formées, pussent, 
sous le commandement général du colonel Jamais, être 
portées sur les points où elles devaient agir. 

Les fonds croissant très lentement, il n'y avait qu'un 
point où les embarcations pouvaient approcher la plage ; 
partout ailleurs elles s'échouaient, et ce point était exposé 
aux feux de la ville. Aussi, l'amiral avait ordonné la prépa- 
ration d'une sorte de grande jetée flottante, en faisant dé- 
gréer et mettre à l'eau les vergues de hune des six cui- 
rassés de l'escadre que M. le capitaine de frégate Juge, du 
MarengOy était chargé de conduire à terre et d'assembler 
perpendiculairement à la côte, ce qui rapprochait de plus 
de 100 mètres le point d'accostage. 

Les embarcations à rames du Colbert^ de la Revanche et 
du Friedland, munies de leur armement de guerre, ainsi 
que les canots-tambours (chalands) de la Sarthe et de 
Vlntrépide, portant chacun une grosse pièce, sous le 
commandement de M. le capitaine de frégate Trillot, 
devaient être rendus de quatre heures et demie à cinq 
heures du matin, le plus près possible de la plage et s'y 
déployer pour aider, par leur artillerie, à la balayer, 
concurremment avec le feu des canonnières afin de proté- 
ger la flottille. 

Des ponts-radeaux, qui avaient été préparés par les 
six cuirassés de l'escadre, devaient être remorqués dès la 
veille par le canot à vapeur de chacun d'eux, aussi près 
que possible de la plage. M. le capitaine de frégate Juge 
était chargé de les faire remorquer jusqu'à terre au moyen 
de baleinières et de les installer. Chaque cuirassé devait 
fournir deux torpilleurs munis de pétards et de sacs à 
terre confectionnés à bord. 

Le débarquement à la plage devait être commandé par 
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M. le capitaine de vaisseau de Marquessac, de la Reine- 
Blanche^ ayant sous ses ordres MM. les capitaines de 
frégate Morel-Beaulieu, Juge et Trillot, ainsi que tous le& 
officiers des baleinières. 

Les compagnies de débarquement étaient réparties en 
trois bataillons commandés respectivement par MM. les 
capitaines de vaisseau Miot, de VAlmay Marcq Saini- 
Hilaire, du Colbert et M. le capitaine de frégate Maréchal» 
du Trident ; l'artillerie de l'escadre était sous les ordres 
de M. le capitaine de frégate Tabareau, de la Revanche. 

L'escadre avait fourni un détachement de toi^pilléurs 
chargé de faire sauter les obstacles, et les baleinières 
étaient réservées pour remorquer le pont-radeau et facili- 
ter ensuite l'approche des embarcations chargées de 
monde. 

Trente-huit mahonnes, munies chacune de quatre avi- 
rons pour pousser de fond, devaient, conjointement avec 
une partie des embarcations de l'escadre armées en 
guerre, aller prendre leur contingent de personnel à bord 
de la Sarthe, du La Galissonnière, de la Reine- Blanche y 
de VAlma, du Colbert, de la Revanche^ du Friedland, 
du Trident, de la Surveillante, du Marengo et de l'/n- 
trépide. Les principaux points de débarquement indiqués 
étaient le wharf de la Marine et le wharf de l'Alpha. 

Le 16 au matin, entre deux heures trente et trois heu- 
res, les diverses actions commencèrent : 

D'un côté, l'escadre bombardait la ville; les baleinières 
et un canot à vapeur allaient chercher le pont-radeau ; les 
embarcations armées en guerre se formaient en ligne de 
combat à 500 mètres dans l'est de la batterie rasante. 
Enfin, les troupes quittaient le bord> Le pont fut établi 
rapidement dès qu'on eut réussi à porter à terre une an- 
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cre qui servit de point d'appui pour se haler. Indépen- 
damment des défenses permanentes de la place, les Arabes 
avaient constitué avec des tranchées et des amas d'alfa 
des avancées bien armées qu'il fallut battre. Ces tranchées 
furent fouillées par les projectiles des embarcations, qui 
incendièrent les amas d'alfa. Le vent d'Est rabattait la 
fumée sur la ville, et les tranchées durent être évacuées 
par leurs défenseurs. En même temps, les embarcations et 
les canonnières, par leur tir, gênaient l'arrivée des Arabes 
du dehors. Le contre-amiral Conrad avait mis son pavillon 
sur le Léopard, Quand il jugea le moment opportun, il fit 
hisser un signal convenu d'avance, et les embarcations, 
qui étaient massées non loin de terre et qui subissaient le 
feu de l'ennemi, heureusement mal dirigé, précipitèrent 
leur mouvement et le débarquement s'opéra, chaque déta- 
chement étant aussitôt engagé. L'enlèvement rapide de la 
batterie rasante et de la tranchée sud par les hommes du 
Trident^ débarqués les premiers avec M, Couturier, en- 
seigne de vaisseau, permit la formation du corps de débar- 
quement sur la plage, et, à partir de ce moment, l'opéra- 
tion se continua par une série d'actions isolées. En effet, on 
avait en face de soi une enceinte continue dont il fallut 
forcer les portes. Le bombardement des jours précédents 
et de la matinée avait éloigné beaucoup d'Arabes, mais 
n'avait pas donné de brèche praticable. C'est alors que les 
pièces de 65 millimètres et les torpilles portées rendirent 
de grands services en permettant d'abattre les portes qui 
donnèrent accès dans la ville à droite et à gauche. Une 
fois entrée, la colonne d'attaque s'avança sous le feu en 
occupant les maisons l'une après l'autre. 

Le bataillon de la division du Levant ayant comme ob- 
jectif la prise de la Casbah avait le plus de chemin à faire; 
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M. le commandant Miqt, après avoir fait sauter deux 
portes intérieures, était maître de la Casbah à sept heures 
et demie. 

Pendant toute l'action, les divers détachements furent 
constamment reliés les uns aux autres : de la droite, où 
combattaient le 92« et le 136«, à la gauche, où opérait le 
commandant Miot, les communications étaient assurées 
par M. Marcq Saint-Hilaire, qui était sans cesse en rela- 
tion avec le colonel Jamais. 

Ainsi fut conduite l'opération d'ensemble. Quant aux 
engagements de détails que nos marins et nos soldats eu- 
rent à soutenir pour se rendre maîtres de la place, on ne 
saurait mieux faire, pour en donner un récit exact et au- 
torisé, que de reproduire les rapports rédigés à cette occa- 
sion par les ofûciers qui y prirent part. 

Voici tout d'abord le rapport que le contre-amiral 
Conrad, commandant en chef de la division navale du 
Levant, adressa au commandant en chef de l'escadre 
d'évolution de la Méditerranée. 

A bord du La Galissonniére, au mouillage 
de Sfax, le 18 Juillet 1881, 

Monsieur le Vice-Amiral, 

J'ai l'honneur de vous adresser, conformément à votre 
ordre, un rapport sur les opérations militaires qui ont 
amené, le 16 juillet, l'occupation de vive force de Sfax. 

Vous avez bien voulu, en venant prendre la direction de 
ces opérations, laisser à la division navale du Levant, qui 
était réunie en partie devant Sfax avant l'arrivée de l'esca- 
dre, le poste d'honneur dans cette attaque, en confiant à M. 
le capitaine de vaisseau comte de Marquessac, commandant 
la Reme-Blanche n la direction du débarquement rendu si 
délicat par les conditions locales, et à M. le capitaine de 
vaisseau Miot, commandant l'A /ma, le commandement des 
compagnies de débarquement de la division du Levant, avec 
la mission d'occuper le plus rapidement possible la Casbah. 
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Vous m'avez de même autorisé à mettre pendant l'actioa 
mon pavillon à bord du Léopard pour diriger le feu des 
canonnières. Je vous suis, Amiral, profondément reconnais- 
sant de ces diverses marques de confiance, et j'ose espérer 
que la manière brillante avec laquelle les commandants de 
la Reine-Blanche et de VAlma ont enlevé le mouvement 
d'assaut a recueilli votre haute approbation. 

Grâce aux prévoyantes dispositions que vous aviez ordon- 
nées, toutes les troupes de débarquement de la marine étaient 
à leur poste au point du jour. Couvert par le bombardement 
général des bâtiments cuirassés et des canonnières, puis 
soutenu par le feu des embarcations destinées à protéger la 
descente, et par celui des canons de 14 et 16 centimètres que 
la Sarthe et Vlntrépide avaient installés dans leurs canots- 
tambours, le corps de débarquement, formé en trois colonnes, 
à environ 1,000 mètres de la batterie rasante, s'approcha des 
points de débarquement. Les deux colonnes de gauche (ma- 
rine) se dirigèrent vers le wharf en face de la batterie rar- 
sante^ et la colonne de droite, formée par les troupes de terre, 
vers un point distant, à droite, d'environ 200 mètres, dit 
wharf de l'Alfa. Les pilotes, craignant un manque d'eau sur 
ce dernier point, le commandant de Marquessac fit avancer 
cette troisième colonne vers le même endroit que les deux 
premières. 

La Casbah, la batterie rasante du môle et le fort dit desTrois- 
Pièces, qui l'avoisine, avaient ouvert un feu à mitraille sur nos 
embarcations ; en même temps, une vive fusillade partait des 
maisons et d'une tranchée parallèle au rivage. Malgré ce feu, 
les embarcations et chalands poussant de fond se dirigèrent 
avec la plus grande rapidité sur le point de débarquement 
où M. le capitaine da frégate Juge, second du Marengo, éta- 
blissait le pont préparé par les six cuirassés de l'escadre 
avec les vergues d'hune de ces bâtiments. Je ne saurais 
faire trop l'éloge de la promptitude et de la précision . avec 
lesquelles ce mouvement a été exécuté, sous le feu, par le 
commandant Juge. Grâce à cette habile disposition, les 
troupes ont débarqué à pied sec malgré le peu de profondeur 
d'eau, pendant que les marins sautant de leurs embarcations 
à terre chassaient les défenseurs de la batterie et poursui- 
vaient à gauche ceux de la tranchée sud. Le commandant 
Miot fit planter le pavillon de sa baleinière sur un créneau 
de la batterie rasante, pendant qu'une embarcation du rW- 
dent en faisait autant, peut-être même quelques secondes au- 
paravant. Ce fut à ce moment qu'un certain nombre de ma— 
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telots tombèrent tués ou blessés. Les Arabes furent refoulés 
«Q éprouvant de grandes pertes, et les deux colonnes, con- 
duites par les commandants Miot et Marcq Saint-Hilaire, 
s'élancèrent dans la ville par les brèches. 

La compagnie de débarquement du La Oalissonniêre fut 
chargée de s'emparer du fort dit des Trois-Pièces ; elle y pé- 
nétra par escalade, et M. Banon, aspirant de l""» classe, et 
Gaubert, 2® maître caiTonnier, en amenèrent le pavillon qu'ils 
remplacèrent par le drapeau français. Les pièces furent en- 
clouées et les poudres évacuées vers ia rései-ve, pendant 
que Ton combattait contre des Arabes établis dans les mai- 
sons voisines. 

M. le commandant Miot a brillamment mené sa colonne 
et refoulé les Arabes en les chassant de la tranchée et des 
maisons d'où ils tiraient sur son passage. Il fit sauter, au 
moyen d'une torpille, la porte de la ville arabe et se porta 
sur la Casbah avec les compagnies de la Reine-Blanche et 
de l'A /ma. Ce fort fut occupé à sept heures quarante-cinq 
minutes. Dans le trajet, le feu de l'ennemi fut meurtrier, 
et c'est vis-à-vis de la Casbah que M. l'aspirant de l'^^ classe 
Léonnec reçut les blessures auxquelles il vient de suc- 
comber. 

Le feu des bâtiments avait cessé depuis le débarquement ; 
les canonnières seules continuaient à tirer quelques coups de 
canon sur les Arabes accourus à la défense, mais mis en 
fuite par l'impétuosité de nos hommes. Les différents con- 
vois d'embarcations ne cessèrent d'aller reprendre de nou- 
veaux chargements de troupes à bord de V Intrépide; et en 
peu d'heures, tout le corps expéditionnaire, infanterie et ar- 
tillerie, fut à terre. Le premier bataillon débarqué (92« de 
ligne) fut porté à l'extrême droite, du côté du cimetière, où 
un engagement assez vif eut lieu, puis à l'extrémité des dé- 
pôts d'alfa ; la première compagnie engagée eut là un 
grand nombre de blessés, une vingtaine, dont deux officiers. 
Ce fut à ce moment (neujf heures vingt minutes) que les car- 
nota armés en guerre, se portant sur la droite, firent taire le 
feu ennemi, en même temps que l'artillerie (65 millimètres) 
contribuait à ce résultat en s'établissant vers l'angle Nord- 
est de la ville. 

En résumé, la prise de Sfax fait le plus grand honneur au 
tir de nos excellents canonniers, à l'irrésistible entrain de 
nos compagnies de débarquement et des troupes mises à terre. 

J'ai l'honneur, etc. 

Signé : Conrad. 
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Ainsi qu'on Ta vu précédemment, M. le capitaine de 
vaisseau Marcq de Saint-Hilaire avait été chargé du débar- 
quement sur la plage de Sfax. Voici le rapport que 
cet officier supérieur adressa sur les opérations accomplies 
sous sa direction : ' 

A bord du Colbert, au mouillage de Sfax, 

le 17 juillet 1881. 
Amiral, 

J'ai l'honneur de vous adresser mon rapport sur le rôle 
joué par le corps de débarquement de l'escadre dans la prise 
de Sfax. 

Dispositions et ordres. — Pour la circonstance, en prévi- 
sion d*une séparation presque inévitable, l'infanterie formait 
deux bataillons composés par chacune des divisions de 
l'escadre. Je m'étais réservé plus spécialement le comman- 
dement du premier, et M. le capitaine de frégate Maréchal 
commandait le deuxième. L'artillerie, comme d'habitude, 
formait deux batteries de 6 pièces de 65 millimètres, sous les 
ordres du commandant Tabareau ; l'escadre fournissait, en 
outre, une escouade de torpilleurs commandée par M. le 
lieutenant de v/iisseau Lafon ; M. le médecin principal Gillet 
dirigeait les ambulances. 

Le corps emportait de quoi vivre pour la journée ; le» 
hommes avaient 96 ^cartouches, l'artillerie était approvi- 
sionnée à 56 coups ; une réserve de munitions et de vivres 
était organisée. Pour la mise à terre, j'étais sous les ordres 
du commandant de Marquessac dirigeant le débarquement. 
Le le^ bataillon, dans des mahones remorquées puis 
poussées de fond, devait se tenir, pour la marche, dans 
l'unique chenal existant, derrière les mahones de la division 
du Levant, et débarquer, co'mme ces dernières, à la Marine. 
Le 2^ bataillon, tenant la gauche, dans les canots de sa divi- 
sion armés en guerre, devait d'abord déblayer la plage et 
débarquer le dernier au même point que le 1er bataillon. Le 
92e bataillon d'infanterie devait débarquer en même temps 
que les troupes de la marine, 300 mètres plus à droite. Après 
la descente, et suivant les ordres du colonel Jamais, com- 
mandant toutes les troupes, je devais occuper le quartier 
franc à gauche, et surveiller toutes les opérations de ce côté. 
Mes ordres furent donnés à Tavance en conséquence. 

Les premières troupes débarquées devaient concourir à 
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enlever la batterie rasante et les tranchées que je m'atten- 
dais à trouver sur la plage si ces défenses tenaient encore 
cautre le bataillon de la division du Levant. Elles devaient 
ensuite pénétrer dans le quartier franc, de préférence par la 
gauche, tout en se gardant de ce côté. Les dernières compa- 
gnies devaient servir de réserve. La première batterie avait 
ordre de porter ses sections en avant au fur et à mesure de 
leur formation, et avait comme poste général le centre de 
l'action ; la deuxième batterie devait appuyer les opérations 
de gauche. (La batterie de la division du Levant devait con- 
courir aux opérations de droite, qui étaient confiées au 92®. ) 

Opérations, — Les embarcations arrivèrent à l'heure fixée, 
et la marche eut lieu dans l'ordre indiqué, les mahones tenant 
le centre et se dirigeant vers la batterie dans l'alignement 
des deux tours. En approchant de terre, le deuxième batail- 
lon largua les remorques et fit route à Taviron ; le 92e se 
trouvant en retard, je lui envoyai le canot à vapeur de la 
Surveillante. Quelque temps après, je fis appuyer à droite la 
ligne des embarcations du 2e bataillon, qui se trouvait sen- 
siblement trop à gauche. Le pilote ayant prévenu le com- 
mandant supérieur que l'eau manquait à l'alfa, celui-ci dut 
faire prendre au 92® la direction de la batterie qui devint 
ainsi le seul point de débarquement. 

Lorsque le pavillon w parut, le gros des embarcations 
étant à 300 ou 400 mètres de terre, je fis sonner la charge. 
En même temps, les cris de ; En avant ! retentirent de tous 
côtés et chacun se précipita vers la terre, les uns forçant de 
rames, les autres poussant du fond, avec un entrain magni- 
fique, malgré le feutrés vif des défenseurs. Le 2® bataillon, 
plus agile dans ses embarcations que les autres dans les 
mahones, favorisé en même temps par une eau plus profonde 
qu'on ne le supposait, put pousser ses canots jusqu'à terre 
en croisant les mahones. Le canot-major du Trident accosta 
le premier au wharf même, sous la batterie, et reçut, mais 
sans effet, un coup de canon à bout portant. M. l'enseigne 
de vaisseau Couturier, avec une bravoure remarquable, saute 
sur le wharf, un fusilier est tué près de lui, un autre fusilier, 
nommé Martin, pénètre avec lui dans la batterie et enlève le 
drapeau vert; la compagnie du Trident débarque sous un 
feu très vif, en tirant sur les Arabes qui occupent la tran- 
chée et la batterie qu'ils forcent à évacuer. 

(1) Ce pavillon indiquait que les embarcations devaient accoster la 
terre et opérer le débarquement* Voir p. 23. 
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Lorsque je débarquai moi-même, quelques instants après, 
au pied de la batterie à droite du wharf, laissant en arrière 
le 1^1' bataillon qui, malgi'é sa bonne volonté, ne pouvait 
arriver en même temps, j^aperçus deux sections environ de 
la Surveillante en train d'achever de se former à ma gauche 
sous la tranchée. Puis, me portant en avant, je vis la compa- 
gnie du Trident qui se rassemblait sous le bastion de droite, 
pour filer ensuite vers la gauche. Un peu au delà de la 
Surveillante, les hommes qui avaient pu accoster commen- 
■çaient à débarquer dans une certaine confusion, ce qui était 
inévitable en raison de l'ardeur de chacun, du peu d'espace et 
du mélange des unités résultant du changement imprévu 
dans Tordre de débarquement. Le 92« était encore à une 
certaine distance. Je fis chercher par mon aspirant, M. 
Homsj, le capitaine de la Surveillante dont j'apercevais du 
monde; »n ne put le trouver. J'ai su depuis qu'il venait de 
filer vei*s la droite. J'envoyai au Marengo^ qui était en train 
de débarquer, l'ordre de se porter vivement à gauche pour 
appuyer le Trident. Je me rendis alors moi-même devant la 
porte centrale du quartier franc, laissant l'ordre de m'en- 
voyer une section d'artillerie et les premières troupes dis- 
ponibles. Je comptais les lancer dans la place après avoir 
enfoncé la porte. En attendant, avec quelques hommes sous 
la main, je fis essayer de forcer cette porte mais sans y 
réussir. Enfin une section d'artillerie parut, celle du Trident, 
Je crois ; au moment où on la mettait en batterie, arriva 
M. Lafon avec ses torpilleurs. Je fis tenir bon l'artillerie et 
donnai l'ordre de faire sauter la porte. 

Entendant sur la gauche une fusillade assez vive et rappro- 
chée, je me portai dans cette direction et trouvai le Trident yev% 
la porte Harbi, et le Marengo plus à gauche vers la mer, tirant 
sur une bande d'Arabes et quelques cavaliers qui sortaient 
de la ville par la porte Harbi et échangeaient une assez vive 
fusillade avec les créneaux de la Casbah. Le Marengo, plus 
abrité, se porta en avant, ainsi qu'une section du Colbert, 
qui se trouvait là. Cette section se lança à la poursuite des 
Ai'abes et s'aventura plus loin que je n'aurais voulu. Elle eut 
dans cette circonstance un homme blessé grièvement, le 
nommé Brenot qui, s'étant précipité seul avec un sergent du 
Trident au milieu des Arabes, en abattit deux, enleva un 
drapeau et tomba lui-même frappé de deux balles. La section 
dut se porter en avant pour le relever et se replier ensuite. 
Je m'avançai alors jusqu'à l'angle de la Casbah. Après m'être 
assuré de l'état des choses de ce côté, je revins vers le quar- 
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tier franc laissant les deux compagnies et donnant l'ordre 
d'enfoncer la porte Harbi. Dans ce retour, je ralliai une 
autre section du Colbert ; cette compagnie, éparae dans des 
mahones appartenant à* deux groupes différents et marchant 
les dernières, avait débarqué dans de très mauvaises condi- 
tions. Je rentrai par la porte centrale que M. Lafon avait 
fait sauter pendant ma pointe à gauche. Pendant ce temps, 
le débarquement s'était achevé, et toutes les compagnies 
avaient pénétré dans l'intérieur : celle de la Revanche, par 
la porte Cherchi, qu'elle avait dû forcer à coups de canon; 
celle du Friedland et une partie de celle du Colbert, par la 
brèche à droite du bastion. La ville était encombrée de 
monde, aussi bien d'artillerie que d'infanterie, mais tous des 
marins. On tirait quelques coups de fusil contre les Arabes 
qui étaient dans les maisons. 

J'arrivai à la porte de la ville arabe au moment où la pre- 
mière porte venait de sauter; j'y trouvais le colonel Jamais 
et le commandant Miot. Il était sept heures vingt minutes. 
Je rendis compte au colonel de la situation à gauche et pris 
ses ordres ; il m'enjoignit de continuer à m'avancer de ce 
côté sans m'aventurer trop loin. Je laissai alors M. Lafon et 
ses torpilleurs aux ordres du commandant Miot, chargé plus 
spécialement, avec son bataillon, d'entrer dans la ville arabe 
et je laissai également en réserve dans la ville la Revanche 
et le Trident que je fis rallier avec ordre de fouiller les mai- 
sons. J'emmenai alors avec moi le Friedland et le Colbert, 
ainsi que leurs sections d'artillerie, espérant leur faire faire 
quelque chose. Quant à la Surveillante, je ne pus avoir de 
renseignements sur son compte, je soupçonnais quelle était 
à droite ; nous filâmes le long du mur de la ville arabe et 
nous sortîmes par la porte Harbi. Au moment où l'artillerie 
allait franchir cette porte, elle fut accueillie par une vive 
fusillade partant d'une maison à gauche ; le Friedland j eut . 
un homme tué, et les sections du La Galissonnière et de la 
Reine-Blanche y eurent quelques hommes mis hors de com- 
bat. Les sections d'artillerie restèrent en arrière pour tirer 
sur la ma' son, puis furent ensuite dirigées sur la droite où 
on demandait de Tartillerie. 

Nous continuâmes à avancer vers le nord. Au tournant de 
la Casbah (sept heures cinquantes minutes), nous vîmes 
hisser le pavillon français qui fut salué du cri de : Vive la 
République. Le 136e avait déjà quelques tirailleurs à hauteur 
de la Casbah. Nous continuâmes, le Friedland et l'artillerie, 
à cheminer le long des murailles, le Colbert à quelque dis 

l'ann. mar. 3 
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tance au large. Au tournant du bordjje Friedlaiid ent quatre 
hommes blessés par un feu de mousqueterie parlant de la 
tour du milieu. Nous nous avançâmes rapidement jusqu'à 
Tangle ouest de la ville, suivis derrière par ce qui arrivait 
du 136e ; nous attendîmes quelque temps dans cette posi- 
tion, répondant au feu des créneaux et envoyant quelques 
balles aux Arabes postés du côté des jardins. A un certain 
moment, il nous parut que des cavaliers se massaient der- 
rière les magasins à huile et nous nous apprêtâmes à recevoir 
une charge de cavalerie. Il n'en fut rien. Je fis alors occuper 
par le Colbert les magasins à huile et donnai au Friedland 
la section de YAhna qui nous avait suivi, pour emporter la 
porte Bab-Gabbi. Les magasins furent occupés sans difficulté ; 
il n'en fut pas de même de la porte. Cette dernière opération 
fut très bien menée par M. Texier, qui pénétra dans la ville 
et occupa la grande mosquée. Dans cette circonstance, ou 
tua un certain nombre d'Arabes qui cherchaient à gagner la 
plaine. 

Quelques Arabes paraissant enc«)re dans les jardins devant 
nous, j'y envoyai le Colbert et une compagnie du 1360, qui 
échangèrent quelques coups de feu avec eux. Nos tirailleurs, 
en faisant par le flanc droit, vinrent se joindre à ceux du 
92<' bataillon qui étaient encore occupés devant les magasins 
de l'est; je dus même y envoyer une section d'artillerie qui 
tira quelques coups de canon. Je me mis alors en relation 
avec le commandant de ce bataillon et, considérant notre 
besogne comme terminée, je rappelai tout le monde que 
j'avais en avant, y compris la Surveillante que je trouvais à 
l'extrême droite vers la mer et que je n'avais pas vue depuis le 
matin. Nos hommes, très fatigués, furent mis au repos, 
abrités le long des murailles, et je m'établis moi-même près 
de la grande porte, en faisant rendre compte au colonel. 
Nous trouvâmes heureusement un puits dans l'intérieur de la 
ville près de la porte, je fis prévenir tout le monde. Pendant 
que nos hommes étaient à l'eau, il partit d'une petite mos- 
quée, située vis-à-vis, une vive fusillade qui ne toucha per- 
sonne. Il fallut faire le siège de cette mosquée. Le -Friec?/anrf, 
qui occupait cette partie de la ville, en fut chargé. Nous ne 
pûmes en venir à bout qu'après l'arrivée de M. Lafon qui, 
retenu dans l'intérieur, n'avait pu me rejoinde qu'à ce mo- 
ment. Après l'explosion de la porte, les Arabes se rendirent. 
Nous fîmes 42 prisonniers valides (dont un personnage im- 
portant probablement), qui furent conduits ensuite au 
quartier-général ; mais nous eûmes 5 morts et 8 blessés^ 
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Je visitai les postes que nous avions dans riutcrieur et ne 
recevant aucune réponse du quartier général je m y rendis 
moi-même. En traversant la ville arabe, je n'aperçus que les 
hommes du Friedland dans la partie nord, les autres quar- 
tiers que je traversai étaient déserts. Je trouvai le colonel 
dans le quartier franc. Après avoir entendu mon rapport, il 
me ditqu'ilallaitnousfairerelever, qu'il n'avait plus besoin de 
nos services, que je pouvais retourner à bord et me remercia 
en même temps du concours de la marine. Retraversant la ville 
arabe, je fis rallier tout mon monde, par Textérieur, à droite 
et à gauche, à l'exception du Friedland, qui revint par l'in- 
térieur, et nous nous établîmes sur la plage. Je m'installai 
moi-même dans une des maisons qui s'y trouvaient. Le com- 
mandant Maréchal dut attendre quelque temps l'arrivée des 
troupes qui devaient le relever. 

Vers trois heures, tout le corps était rassemblé sur la plage. 
Les hommes étaient exténués et je ne pus leur faire délivrer 
une ration de pain et de vin, comme je l'aurais voulu, les 
canots à vapeur contenant les provisions étant occupés à re- ' 
morquer. Je rassemblai les capitaines pour m'informer de ce 
que je n'avais pu voir et constater les pertes. Les fourriers 
de compagnies furent envoyés pour reconnaître les morts 
qui avaient été déposés dans une maison du quartier franc ; 
quant aux blessés ils avaient été évacués au tur et à mesure 
sur la Sarthe. 

Voici ce qui s'était passé derrière moi et à droite: «La Re* 
vanche, que j'avais laissée dans la ville pour la fouiller, eut, 
dans cette opération, 2 hommes tués et 3 blessés, parmi les- 
quels M Viguier, enseigne de vaisseau. Le Marengo, après 
l'affaire de gauche qui suivit le débarquement et pendant la- 
quelle il eut un blessé, resta en observation à- gauche du quar- 
tier européen. Le Trident, qui occupait la ville franche, eut, 
en la fouillant, 5 blessés, parmi lesquels le sergent d'armes 
Duclos, qui reçut une balle en allant relever, sous le feu 
d'une maison, avec le fourrier Drouault, deux hommes d'un 
autre bâtiment blessés eux-mêmes. Cette compagnie, relevée 
par une compagnie d'infanterie, se rendit ensuite à droite 
pour soutenir l'attaque des magasins. » 

Quant à la Surveillante, dont j'avais vu deux sections se 
formant tout à fait au commencement et que je n'avais re- 
trouvée que beaucoup plus tard à l'extrême droite, elle avait 
eu un rôle très brillant. Avec ses deux premières sectionff 
débarquées, son capitaine, M. Lamothe-Duportail, avait 
suivi un instant le Trident, puis fait face à une attaque 
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de droite et s'était porté rapidement en avant, rejoint par le 
commandant Maréchal qui dirigea tout ce côté ; elle atteignit 
sans pertes le cimetière. Là, un combat de tirailleurs s'en- 
gagea avec les Arabes, dans lequel elle eut un mort et trois 
blessés. Elle fut soutenue successivement par une section da 
Trident commandée par M. Reynaud, aspirant, et débarquée 
probablement la dernière, puis ses deux sections en arrière 
et enfin une compagnie du 92® de ligne et de l'artillerie. 
L'enclos, qui est au delà du cimetière, fut abordé et enlevé 
à la baïonnette ; on y perdît un homme et il y eut deux blessés. 
L^affaire se termina par un combat de tirailleurs, la Surveil- 
lante tenant la droite vers la mer et le 92« la gauche ; celui- 
ci poursuivit jusque dans les jardins, et fit des pertes très 
sérieuses. Cette affaire, vigoureusement et habilement menée, 
a coûté à la section du Trident un tué et trois blessés, à la 
compagnie de la Surveillante deux tués et cinq blessés. Le 
bataillon de la division du Levant, qui était chargé d'agir au 
centre, aidé des torpilleurs de l'escadre, était entré dans la 
ville arabe et avait occupé la Casbah. 

Le service des blessés, aussi bien en avant, pour le trans- 
port et les premiers soins, qu'en arrière à l'ambulance, a très 
bien fonctionné. Celui de l'escadre, étant seul organisé, a 
servi pour tout le monde. 

Telle est, amiral, la part du corps placé sous mes ordres 
dans la prise de Sfax. J'estime que vous avez lieu d'en être 
satsifait. Chacun a fait son devoir, le rôle a été plus ou moins 
brillant selon les circonstances et les postes assignés, mais 
tous brûlaient du désir de se distinguer. Je prends la liberté 
de recommander chaudement à votre bienveillance les pro- 
positions qui accompagnent ce rapport. 

Je termine en* relatant les circonstances de mon retour. 
Vers trois heures, je vous fis dire par M. Lemercier, votre 
aide-de-camp, que j'attendrais vos ordres pour le rembar- 
quement. Plus tard, je reçus un avis de M. le chef d'état— 
major m'informant qu'après entente avec le colonel, nous 
devions passer la nuit à terre. (Un autre confirmant celui-ci 
ne me parvint qu'à bord.) 

Je donnai connaissance de mes ordres au colonel Jamais, 
et, après m'être concerté avec le commandant de Marquessac 
et le commandant Miot, nous décidâmes de revenir. A dix 
heures du soir, tout le corps était rentré, épuisé de fatigue, 
mais heureux du résultat de la journée. 

Je suis, etc., 

Signé : Marcq de Saint-Hilaire. 
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Une des opérations les plus délicates avait été l'installa- 
tion des ponts-radeaux pour le débarquement devant 
Sfax. Voici en quels termes M. le capitaine de frégate 
Juge, qui avait été chargé de cette mission, sous les 
ordres de M. le commandant Marcq de Saint-Hilaire, en 
a rendu compte : 

A bord du Marengo, au mouillage de Sfax, 

le 18 juillet 1881. 
Amiral, 

J'ai l'honneur, conformément à vos ordres, de vous rendre 
compte de la mission que j'avais tout d'adord à remplir rela- 
tivement à l'installation du pont de radeaux confectionnés 
par les cuirassés de l'escadre et de sa mise à terre pour 
servir au débarquement. 

A trois heures du matin, samedi 16 juillet, le canot à 
vapeur de Vlntrépide poussait du Marengo, remorquant le» 
baleinières mises à ma disposition et commandées par des 
officiers. Nous nous dirigeâmes sur les canonnières, à la sur- 
veillance desquelles avaient été confiés, la veille au soir, les 
différents radeaux. Dès que nous y fûmes rendus, le canot à 
vapeur prit à la remorque le radeau du Mareyigo^ qui devint 
la tête du pont, et les autres, conduits par les baleinières, 
vinrent se mettre à la suite, bout à bout. Sous la direction 
des officiers, les amarrages furent promptement et solide- 
ment faits. Le pont installé, les baleinières se tinrent tout 
le long de chaque côté, et le canot à vapeur, gouvernant 
sur l'alignement des deux tours, nous conduisit à 400 mètres 
environ du môle. A cette distance, je fisstoper, mouiller un 
grappin à l'arrière, et le canot à vapeur n'eut plus qu'à 
raidir la remorque pour nous maintenir sur une ligne per- 
pendiculaire à la terre ; nous offrions ainsi le moins de prise 
possible à l'ennemi, en même temps que nous restions dans 
la meilleure situation pour agir rapidement. Il était alors 
quatre heures vingt minutes ; nous sommes restés dans cette 
position pendant le bombardement. 

Dès que les canots et les mahones furent à peu près à 
notre hauteur, sur l'ordre du commandant de Marquessac, 
j'envoyai les baleinières donner la remorque aux mahones, 
ne gardant qu'un homme de chaque pour les avirons du pont. 
Le grappin fut levé, le canot à vapeur mis en avant et les 
hommes poussèrent avec les avirons en s'efforçant de main- 
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tenir la ligne des radeaux. Nous fûmes bientôt obligés de 
larguer» la remorque, et nous continuâmes à nous déhaler au 
moyen d'un grappin longé par un you-you du Trident efe 
d'une petite ancre que je parvins à envoyer à terre avec la 
baleinière du Marengo. Les premières embarcations nous 
gênaient un peu dans nos mouvements. Enfin, nous avons pu 
arriver après le débarquement du Trident et servir au reste 
des troupes expéditionnaires. 
Je suis, etc.. 

Signé : Juge. 

Le commandement des embarcations armées en guerre 
qui, par leur active coopération, protégèrent le débarque- 
ment des troupes, avait été attribué, sous les ordres du 
commandant Marcq de Saint-Hilaire, à M. le capitaine de 
frégate Trillot. Cet officier supérieur s'exprimait en ces 
termes dans le rapport qu'il adressa au commandant en 
chef de l'escadre d'évolutions : 

A bord du Friedland, au mouillage de Sfax, 

le 19 juillet 1881. 
Amiral, 

J'ai l'honneur de porter à votre connaissance, le plus suc- 
cinctement possible, les faits suivants concernant mon service 
et les opérations militaires qui m'étaient confiées dans le 
plan d'attaque de vive force de Sfax. 

Les instructions que vous aviez bien voulu, la veille, me 
donner vous même de vive voix et qui m'ont été répétées par 
M. le capitaine de vaisseau Vignes, chef d'état-major de 
l'escadre, me confiaient le commandement des embarcations 
armées en guerre et la mission de m'approcher, au point du 
jour, le plus près possible de la côte et des abords fortifiés. 

J'avais ordre de balayer la plage par le feu de l'artillerie 
et de la mousqueterie, afin d'empêcher la concentration des 
troupes ennemies, venant de l'extérieur de l'enceinte, d'in- 
troduire tout secours ou tout retour offensif, et de suppri- 
mer, autant que faire se pourrait, le feu des batteries 
rasantes du pont et des remparts pour faciliter le débarque- 
ment. En outre, si le sort des armes ne devait pas nous être 
favorable, de pi'otéger le rembarquement des troupes dans les 
chalands et les mahones réquisitionnés. 
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Les dispositions générales du combat judicieusement pri- 
ses, l'entrain, la bravoure et la discipline des troupes en- 
gagées, montraient, dès le début, que cette prévision utile 
n'aurait pas d'effet, et que la première partie des instruc- 
tions reçues serait seule à exécuter. J'avais à ma disposition, 
sous mes ordres, les embarcations armées en guerre de la 
Ire division de l'escadre. Elles étaient commandées, celles 
du Colbert^ par M. le lieutenant de vaisseau Léjard ; celles 
de la Revanche, par M. le lieutenant de vaisseau Bonnet ; 
celles du Friedland, par M. le lieutenant de vaisseau Gigon, 
et celles de la, S arthe, par M. l'enseigne de vaisseau Fe- 
raud. En tout : 18 embarcations, portant comme artillerie 
4 canons-obusiers de 12 centimètres, I canon de 4 et 13 ca- 
nons-revolvers. 

Il importe d'ajouter à cette force militaire deux des cha- 
lands en tôle des transports sur rade la Sarthe et Vlntré- 
pide, dans lesquels on avait eu l'ingénieuse idée de mettre 
(dans celui de la Sarthe, commanidé par M. Allenet, enseigne 
de vaisseau), 1 canon de 14 centimètres du modèle 1858, et 
dans celui de Vhitrëpide, commandé par M. Fort, lieutenant 
de vaisseau, un canon de 16 centimètres rayé. Ces deux cha- 
lands devaient nous rendre, pendant l'action, de grands ser- 
vices, et, malgré les difficultés de marche et de manœuvre, 
se faire remarquer par leurs bons services et l'entrain de leur 
personnel. 

A deux heures trente minutes, les embarcations quittaient 
leurs bords respectifs, se groupaient sous mes ordres à l'ar- 
rière de VAlma et se trouvaient réunies à quatre heures 
trente environ, à 500 mètres dans l'est de la batterie ra- 
sante, rangées en ordre d'attaque sur une seule ligne de front. 
La veille, dans une reconnaissance faite de nuit avec le com- 
mandant du Colbert, nous n'avions pu avoir des rensei- 
gnements bien précis sur la passe à suivre, même pour 
des embarcations se rendant à terre. Nous nous étions 
échoués souvent au milieu d'herbes et par de très petits 
fonds. 

Aux premières détonations de l'artillerie de l'escadre, je 
fis ouvrir le feu sur la batterie rasante d'où partaient déjà quel- 
ques coups de fusil, ainsi que sur un fortin placé en avant du 
front est des fortifications. Derrière les meules d'alfa, des 
Arabes embusqués se remuaieot, tirant de temps à autre sur 
nos hommes. Nos obus mirent promptement le feu dans ces 
herbes et produisirent un résultat inespéré, en ce sens, que 
la fumée produite par la combustion, fumée très intense. 
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poussée par une jolie brise d^est, obligea les défenseurs du 
fortin à Tévacuer, et, en se rabattant sur les remparts de la 
Tille, favorisait Tattaque en nuisant à la défense. Les rem— 
parts, en cet endroit ainsi que les tranchées que nous aper- 
cevions, paraissaient fort garnis de défenseurs, et notre fea 
et la fumée ont dû, comme je Tai entendu dire depuis aux 
officiers débarqués, obliger Tennemi à une retraite rapide. 
C^était une utile diversion qui rentrait dans le cadre de» 
ordres que j'avais reçus. 

Notre feu, bien dirigé, durait depuis quelque temps, avec 
des intervalles prolongés pour ménager nos munitions, quand 
la plage se garnit de groupes d^Arabes à pied et à cheval 
de plus en plus nombreux accourant en ville, attirés par la 
canonnade très-intense et la vue de mahones chargées de 
troupes remorquées vers la terre. Un feu très nourri de 
nos canons-revolvers, des obus bien dirigés, ainsi que le 
tir rapide de nos fusils, dissipa ces rassemblements et 
rendit sinon impossible, du moins d^un accès très-difficile» 
la route qui conduit des jardins extérieurs à Pentrée est de 
la ville. Les canons de 14 et de 16 centimètres des chalands, 
fouillaient de leurs obus les villas et les jardins extérieur» 
qui servaient de retraite aux fuyards. 

Cette difficulté, si elle n'arrêta pas complètement l'ennemi,, 
retarda, du moins, l'arrivée des renforts et la rapidité de 
notre attaque, intrépidement menée, devait utiliser ce temps 
perdu. Les troupes de débarquement approchaient ; la fusil- 
lade et les coups de canon des remparts, très espacés jusque- 
là, devinrent plus répétés. Il fallait, avant que le débarque- 
ment s'opérât, sur le pont de radeaux déjà en place, que le 
feu devînt moins vif et même quUl cessât. 

Il fallait agir vivement. J'envoyai donner l'ordre aux deux 
chalands de s'approcher de terre et de prendre en enfilade la 
batterie rasante et la tranchée sud de la plage. Pendant ce 
temps, nos canots dirigeaient sur les mêmes points un feu 
nourri de mousqueterie et d'artillerie. Les canons de 14 et de 
16 centimètres eurent là un rôle sérieux et difficile. Leurs 
obus et la mitraille, bien dirigés, jetèrent la confusion parmi 
les Arabes, ralentirent leur feu, et favorisèrent très effica- 
cement la prise de la batterie, lorsque nos marins se préci- 
pitèrent courageusement par les embrasures et y firent flotter 
le pavillon français. 

Dès lors, mon attention se porta sur la plage et je dus, 
pendant plusieurs heures, soutenir, par le feu de nos obusiers 
de 12 et des canons des chalands, l'attaque de nos troupes 
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sur les maisons avoisinant les remparts, et la prise du chemin 
creux que j'avais intercepté en partie pendant la matinée. 

A neuf heures, tout était fini pour nous et la baisse rapide 
des eaux nous obligeait à nous éloigner dans le chenal afin 
d'être toujours prêts à manfieuvrer en cas d'alerte. A la 
marche en avant de l'attaque, le succès paraissait assuré. Je 
pus rester ainsi à 1,000 mètres de la ville, mouillé sur nos 
grappins. Je me rendis à terre prévenir le commandant de 
Marquessac, chargé d'organiser le service de la plage, que 
je me tenais là tout à ses ordres. Je fis dîner mes hommes, 
qui n'avaient rien pris depuis la veille, et je leur permis de 
prendre un peu repos. Avec le flot, je fis lever l'ancre et 
reprendre les anciens postes de la matinée. C'est là que vint 
me trouver l'ordre de rallier le bord et de concourir au trans- 
port de nos compagnies de débarquement sur leurs bâtiments 
respectifs. Cette manœuvre fut efiectuée rapidement et avec 
beaucoup d'ordre. Toutefois, sur la demande du colonel com- 
mandant à terre, je dus rester toute la nuit en grand' garde 
avec deux de nos embarcations. Il ne sui'vint aucun in- 
cident digne d'intérêt. 

Je pense. Amiral, avoir rempli utilement la mission que 
vous m'avez confiée, et interprété comme il le convenait les 
ordres reçus ; j'ose espérer que vous trouverez que les ser- 
vices rendus par les embarcations ont été tels qu'on pouvait 
l'espérer d'hommes rompus à la fatigue et animés du meilleur 
esprit de discipline et de dévouement. Je n'ai eu qu'à me 
louer d'eux et à les féliciter de leur calme, de leur sang- 
froid, qui m'ont rendu ma tâche bien facile. Le concours des 
officiers m'était acquis à l'avance, j'étais sûr d'eux. Amiral, 
et convaincu que, quels que pussent être les événements, ils 
sauraient être à leur hauteur. 

Je suis, etc. 

Signé : Trillot. 

La prise de Sfax fait le plus grand honneur à nos cou- 
rageux marins et aux vaillants officiers qui les dirigè- 
rent Un débarquement sous le feu d'un ennemi aussi 
rapproché de la côte n'était pas sans présenter de gran- 
des difficultés d'exécution et de réels dangers. Grâce aux 
mesures à la fois prudentes et ingénieuses prises par le 
commandement et à l'entrain des hommes, nos pertes ne 
furent pas aussi élevées qu'on aurait pu le craindre. 
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Occupation de Gabès (24 juillet 1881). — Le 21 juillet, 
le Léopard portait au commandant en chef de Tescadre 
d'évolutions Tordre de quitter Sfax et de se rendre à Gabès 
avec les bâtiments de l'escadre, deux cuirassés de la divi- 
sion du Levant et quatre canonnières. Le 23 juillet au soir, 
le La Galissonnière^ la Reine-Blanche ^ le Voltigeur y 
YEyène, le Léopard ^le Gladiateur et le Chacal quittaient 
le mouillage de Sfax, où le Terrible, la Pique et VAlma 
avaient été laissés en observation, et arrivaient, au point du 
jour, devant Gabès. Ces bâtiments mouillaient à la limite 
extrême de leurs tirants d'eau. Des embossures avaient été 
préparées de manière à les entraver ser immédiatement 
pour présenter l'artillerie à la plage. Pendant ce temps, les 
embarcations étaient armées en guerre, et les compagnies 
de débarquement y prenaient place. 

L'aspect du rivage ne semblait annoncer aucune résis- 
tance pour le début de l'opération. Les Arabes, surpris, 
n'avaient pas eu le temps de se réunir dans la plaine ; 
mais on les voyait accourir de tous côtés vers le village 
de Mentzel, tandis que la population inutile à la défense 
en sortait avec bagages et chameaux. 

Vers six heures du matin, le corps de débarquement 
prenait terre, mais non sans quelques difficultés. La na- 
ture de la plage ne permettait pas, en effet, de débarquer à 
pied sec, et les hommes durent se jeter à l'eau. La mer 
étant belle à ce moment, l'inconvénient n'était pas très 
grand ; mais la brise ayant un peu fraîchi de Test dans la 
journée, les communications devinrent difficiles et le rem- 
barquement des compagnies désignées pour rentrer à leurs 
bords dut être interrompu le soir. On ne pouvait compter 
sur la rivière de Gabès pour l'opération du débarquement. 
€ette rivière est obstruée à son embouchure par une barre 
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qui n'en permet l'entrée qu'aux embarcations légères et seu- 
lement à certains moments de la marée. D'un autre côté, 
sa rive gauche est couverte d'un bois épais très-favorable 
aux embuscades, dont les Arabes n'avaient pas manqué 
de proûter et dans lequel ils avaient même placé deux ca- 
nons. Ces canons, aperçus, dès le début, par le Léopard^ 
mouillé à l'entrée de la rivière, servirent immédiatement 
de but au tir de la canonnière.' Les Arabes qui les ser— 
valent les eurent bientôt abandonnés et le lieutenant de 
vaisseau Mallarmé, commandant le Léopard^ s'empressa 
de les envoyer prendre. 

Les compagnies de débarquement, descendues à terre 
sans être inquiétées, se formèrent sur la plage. Tandis- 
que les unes se dirigeaient vers la maison du gouver- 
neur, dont les portes étaient assez solidement fermées 
pour qu'on dût les faire sauter à l'aide de pétards, le 
gros du corps de débarquement se portait avec prudence 
et en très bon ordre vers le village de Mentzel. 

Il avait semblé au commandant en chef de l'escadre 
que l'occupation, sans coup férir, de la maison du gouver- 
neur ne répondait pas à l'importance des forces déployées, 
et que cette simple opération ne suffirait pas pour frapper 
l'esprit des Arabes. L'amiral Conrad avait, en consé- 
quence, donné l'ordre au capitaine de vaisseau Marcq de 
Saint-Hilaire, commandant le corps de débarquement, de 
se porter sur Mentzel, d'y faire, avec prudence, une dé- 
monstration sérieuse, et de s'en emparer, s'il le pouvait 
sans trop de peine. Mais le commandant en chef avait fait 
connaître, en même temps, son intention bien arrêtée de 
ne pas occuper ces villages trop distants de la plage. 

Vers dix heures du matin, le fort qui domine Mentzel 
et le faubourg de Dzara étaient au pouvoir de nos troupes- 
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Ces deux villages étaient en grande partie occupés par 
nos hommes. Le commandant Marcq, ne voulant pas s'en- 
gager plus avant et exposer ses compagnies à des pertes 
inutiles, donna l'ordre de se replier sur la maison du 
gouverneur. Ce mouvement, opéré lentement, avec calme, 
ramena nos marins àTabri des ardeurs d'un soleil brûlant. 
Ils purent dîner tranquillement et se reposer en attendant 
que la mer s'embellit et que la chaleur fût moins forte, 
pour renvoyer à leurs bords les compagnies inutiles. C'est 
pendant ce long moment de repos, que, dans l'après-midi, 
le fort de Mentzel, absolument évacué par nous depuis 
longtemps, sauta en l'air. 

Si le débarquement effectué à Gabès n'a pas présenté de 
difficultés comparables à celles de la prise de Sfax, cette 
opération n'en a pas moins été conduite avec hardiesse et 
prudence. Voici, d'ailleurs, en quels termes l'officier supé- 
rieur qui en fut chargé, M. le capitaine de vaisseau 
Marcq de Saint-Hilaire, en a donné le récit dans son rap- 
port au commandant en chef de l'escadre d'évolutions : 

A bord du Colbert, au mouillage de Qabôs, 

le 25 juillet 1881. 
Amiral, 

J'ai l'honneur de vous adresser mon rapport sur le débar- 
quement effectué devant la ville de Mentzel ( golfe de Gabès) 
dans la journée du 24 juillet. 

Vos ordres me prescrivaient de débarquer sur la rive 
droite de la rivière, d'occuper la maison du Gouverneur et 
de marcher ensuite sur Mentzel, à 3 kilomètres de la plage, 
sans rien risquer toutefois ; de tâcher d'y faire quelcjues 
otages, puis de me replier en arrière, de laisser à la maison 
du Gouverneur les troupes nécessaires pour l'occuper en 
toute sécurité et de rentrer à bord avec le reste du monde. 

Pour cette opération, vous aviez mis à ma disposition les 
compagnies des six cuirassés et deux avisos de l'escadre avec 
leur artillerie , plus les compagnies du La Galissonnière, 
de la Reine-Blanche et du Yoltigew*, également avec leur 
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artillerie ; en tout 1,100 fantassins environ et 17 pièces. Nous 
devions être appuyés, s'il était nécessaire, par le feu des 
canots armés en guerre et celui des bâtiments convenable- 
ment mouillés. D'après les renseignements, les Arabes comp- 
taient de 400 à 500 cavaliers se tenant généralement sur le» 
hauteurs de gauche , et de 1,500 à 2,000 fantassins dans la 
ville et les villages environnants ; ils attendaient, disait-on, 
des renforts. 

Le mouillage des bâtiments indiquait l'ordre de rassem- 
blement des embarcations, ainsi que la formation à terre. Sur 
la gauche, se trouvaient les compagnies du Marengo et de 
la Surveillante sous les ordres du commandant Maréchal, 
chargé tout spécialement de garder ce flanc, qui, vu la nature 
du terrain parfaitement découvert, pouvait être l'objet d'atta- 
ques sérieuses de la part des cavaliers. Au centre, où je me tenais, 
étaient le Trident, le Colbert et le Desaix, sous les ordres 
de M. Lucas, lieutenant de vaisseau et auxquels revenaient 
l'occupation du fortin, puis l'attaque sur le centre de la 
ville. A droite, la Revanche, le Friedlandet VHirondelle, 
sous les ordi'es de M. Texier, lieutenant de vaisseau, qui 
devaient tout d'abord s'emparer de la maison du gouverneur, 
occuper le faubourg de Dzara et enfin attaquer la ville de 
Mentzel par la droite, en gardant le pont qui réunit cette 
ville à Dzara. Le La Galissonnière et le Voltigeur^ sous les 
ordres du commandant de Courtivron, devaient rester à la mai- 
son, du gouverneur, veiller sur la rivière qui est guéable par- 
tout et assurer les communications avec la plage. La Reine- 
Blanche servait de réserve générale et devait se tenir à 300 
ou 400 mètres en arrière de la première ligne ; je la conser- 
vais pour parer aux éventualités qui pouvaient se présenter. 
L'artillerie, sous les ordres du commandant Tabareau, était 
répartie au centre et sur les ailes en suivant les compagnies. 
Les points de ralliement donnés étaient la maison du gouver- 
neur ou le fortin selon les circonstances. M. Gillet, médecin 
Ïirincipal dirigeant les ambulances, avait ordre de s'établir 
e plus tôt possible dans la maison du gouverneur. 

Le commandant Trillot, commandant les embarcations, 
devait, après la descente, se porter un peu plus à droite, et 
prendre les dispositions pour protéger et faciliter un rem- 
barquement. 

A peine mouillés, les bâtiments armaient leurs embai'ca- 
tions, et, à six heures un quart, le débarquement s'opérait 
sans tirer un coup de fusil. La plage était déserte; les 
chaloupes ne purent pas approcher à plus d'une cinquantaine 
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de mètres de terre, et les baleinières durent faire le va-et- 
vient ; beaucoup d'hommes trop pressés se jetèrent à Teau. 
Aussitôt formés, nous nous mîmes en marche dans Tordre 
indiqué plus haut. On voyait sur les collines un mouvement 
assez considérable de cavaliers. La nature sablonneuse du 
sol rendant la marche de l'artillerie très pénible, on dut ren- 
forcer les armements avec des hommes des compagnies. La 
maison du gouverneur fut trouvée déserte et occupée sans 
difficulté. 

Lorsqu'on fut arrivé à un millier de mètres du fortin, sur 
lequel ne flottait aucun pavillon, on lui envoya quelques obus ; 
nos tirailleurs tirèrent également quelques coups de fusil ; il 
me parut qu'il ne répondait pas, quoiqu'on ait trouvé par la 
suite quelques fusils qui venaient de tirer. 

Au bout de peu de temps, nous vîmes un drapeau blanc 
agité à la porte. Le fort fut occupé, les gens qu'on y trouva, 
une vingtaine environ, furent expédiés en arrière et, de là, 
sur les bâtiments. N'ayant pas d'interprète, je n'ai su que 
beaucoup plus tard que c'étaient des Tunisiens. Je donnais 
ordre de démolir les armes, de détruire la poudre et d'en- 
clouer les canons, après les avoir jetés dans le fossé, mais 
de ménager le fortin lui-même, qui, si misérable qu'il fût, 
pouvait être utile à l'occupation définitive. 

La droite rencontra une certaine résistance au faubourg 
de Dzara, dont elle occupa quelques maisons ; pendant ce 
temps, le centre commençait l'attaque sur la ville. L'artillei'ie 
avait déjà commencé son feu et nos tirailleurs échangeaient 
des coups de feu avec des Arabes cachés dans les maisons, 
presque toutes garnies de meurtrières. Quand la droite 
arriva en ligne, les compagnies du Colbert et du Trident 
s'élancèrent à la baïonnette et pénétrèrent dans l'intérieur 
par différentes rues, dont quelques-unes étaient obstruées de 
barricades que les torpilleur* durent faire sauter. En même 
temps, le Friedland entra dans la ville par la droite ; la 
gauche, selon l'ordre qu'elle avait reçu, se portait jusqu'à la 
gauche de la ville, mais sans y pénétrer, et tirait sur les 
fuyards. Une lutte à l'arme blanche s'engagea sur différents 
points avec des cavaliers. Nous eûmes huit blessés, dont deux 
très grièvement. Au bout d'un quart d'heure, nous étions 
maîtres de la ville et nous nous établîmes dans les deux 
mosquées, où l'on trouva quelques drapeaux verts et rouges, 
ainsi que dans les maisons du télégraphe et du cadi. Les Arabes 
s'étaient enfuis dans différentes directions, mais, à ce qu'il 
me parût, tous les cavaliers s'étaient dirigés vers la gauche. 
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Il me sembla inutile de déborder la ville que nous ne devions 

Sas occuper. Je ne me souciais pas, du reste, de voir nos 
ommes se laisser entraîner à la poursuite, ce qui aurait 
rendu le ralliement difficile et aurait pu occasionner de nou- 
veaux blessés d'un transport embarrassant ; il fallait égale- 
ment prévoir un retour offensif de la cavalerie par la vaste 
S laine que nous avions derrière nous. Aussi, je donnai ordre 
e conserver quelque temps les positions occupées pour 
affirmer notre possession, mais sans pousser plus loin. Il ma 
parut que vos instructions étaient remplies, car, à ce moment 
encore, je croyais avoir mis la main, au fortin, sur quelque 
chef important. 

La chaleur était accablante : M. Dutard, enseigne de vais- 
4seau de la Revanche, fut atteint d'une insolation, qui n'eut 
heureusement pas de suite. 

Vers dix heures moins un quart, nous évacuâmes la ville 
«t reprîmes une formation régulière pour opérer notre mar- 
che en arrière, qui se fit dans le même ordre que la marche 
en avant. Les Arabes ne nous inquiétèrent pas. Quand 
nous fûmes à une certaine distance, nous pûmes voir cepen- 
dant des cavaliers rentrer en ville. On leur envoya quelques 
obus. Vers midi, nous rentrâmes à la maison du gouverneur, 
tout le monde fut établi du mieux possible, à l'abri, tout en 
•conservant dehors ce qui était nécessaire pour nous garder ; la 
ration de vin qui était dans les canots fut délivrée aux 
hommes. Je désignai comme devant rester à terre les compa- 
gnies du Friedland et de la Revanche, ainsi que la première 
batterie d'artillerie (6 pièces) ; le logement était suffisant, 
la sécurité contre les Arabes sans artillerie parfaitement 
garantie. 

La maison fut mise de suite en état de défense; les abords 
furent dégagés, les ouvertures barricadées, une batterie de 6 
pièces établie sur la terrasse, dans le parapet de laquelle on 
dut ouvrir des embrasures ; vers deux heures, on tira quel- 
ques obus sur le fortin dans lequel les Arabes étaient ren- 
trés, et cela autant pour rectifier le tir et s'assurer de la so- 
lidité de la terrasse que pour les en chasser ; quelques 
minutes après notre dernier coup, le fortin sauta, soit qu'un 
obus ait mis le feu aux poudres qui restaient, s:ât que les 
Arabes l'aient fait sauter par maladresse ; il paraît que beau- 
coup d'entre-eux y restèrent. 

Le commandant Trillot m'ayant fait rendre compte, 
qu'avec la brise du large, la plage était devenue d'un abord 
très difficile, je pris les mesures pour un rembarquement 
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successif. Les blessés furent expédiés d'abord, puis les compa- 
gnies de la division du Levant. Celles-ci étaient déjà en partie 
embarquées lorsque me parvint votre ordre de prendre mes 
mesures en prévision d'une occupation possible par ces 
mêmes compagnies. Je dus les faire remettre à terre, et 
attendre de nouveaux ordres qui ne m'arrivèrent que vers 
cinq heures et me prescrivirent de rentrer avec les hommes 
de l'escadre et de laisser à terre ceux de la divison du Levant. 
Lorsque ceux-ci prirent possession de la maison, je me mis 
en route avec les quatre dernières compagnies. (La Surveil-- 
lante, le Marengo et les avisos avaient déjà été renvoyés). 
L'embarquement eut lieu avec les plus grandes difficultés, 
la mer brisait à une centaine de mètres de la plage, les 
embarcations ne pouvaient pas approcher, les baleinières 
elles-mêmes restaient à une certaine distance et menaçaient 
de remplir ; on arriva cependant tant bien que mal à embar- 
quer le matériel. Quant aux hommes, ils durent se déshabiller 
et, portant à bout de bras leurs vêtements et équipement 
suspendus à la baïonnette, ils purent ainsi arriver aux em- 
barcations les plus légères, puis passer dans les autres. 
Beaucoup d'entre eux furent roulés, mais il n'y eut heureuse- 
ment pas d'accident. 

La nuit était noire lorsque l'embarquement fut terminé. 
A neuf heures et demie du soir, tout le monde était rentré à 
son bord, à l'exception de la compagnie de débarquement du 
Friedlandy dont les canots, occupés à transporter des vivres 
pour cette troupe qui tout d'abord devait rester à terre, ne 
pouvaient être disponibles que plus tard. Je ne crus pas 
devoir lui faire opérer son débarquement de nuit dans les 
circonstances où nous nous trouvions ; elle fut employée à 
couvrir rembarquement, puis renvoyée à la maison. Après 
avoir fait une ronde sur la plage, le lendemain matin, elle 
rallia son bord. 

Je suis heureux de reconnaître l'ardeur de chacun dans 
cette petite opération de guerre, ardeur qui n'a pas empêché 
d'agir avec l'ordre et la régularité souvent si difficiles à 
obtenir. 

Je suis, etc., 

Sigyié : Marcq de Blond de Saint-Hilairb. 

Nos marins avaient rencontré à Mentzel et Dzara une 
résistance sérieuse puisant sa plus grande force dans lo 
fanatisme. Si nos pertes ont été relativement légères, on ne 
l'anx. mar. 4 



50 l\nnêe maritime, 

doit l'attribuer qu'à la prudence de nos opérations, à la 
sagesse du commandement et à la discipline des hommes. 

Le vice-amiral Garnault donna l'ordre de laisser dans- 
la maison du gouverneur les compagnies de débarque- 
ment du La Galissonnière et de la Reine-Blanche^ sou& 
le commandement de M. le capitaine de frégate de Cour*- 
tivron, et de faire rentrer à leur bord toutes celles de l'es- 
cadre d'évolutions. L'embarquement fut rendu très-diffi- 
cile par la mer qui déferlait à la plage, et, la nuit étant 
survenue, le commandant Marcq de Saint-Hilaire dût par 
prudence interrompre l'opération. La compagnie du Fried- 
îand ne rallia son bord que le lendemain. 

Le 26 juillet, l'escadre appareilla et fit route vers la 
Goulette en touchant à Mehediah, Monastir et Sousse. Do 
la Goulette, elle se rendit à Bône, puis à Bizerte. Elle re- 
vint à Bône pour aller à Alger et enfin à Toulon. 

Occupation de l'île Djerbah(28juillet).--Restait, pour 

compléter les mesures prises en vue d'assurer la sécurité 

du littoral sud-est de la Régence, à occuper Tile de 

Djerbah. Dans la nuit du 27 au 28 juillet, l'amiral Conrad 

s'empara de Houm-Souk, la ville principale de cette lie. 

Voici le rapport que cet officier général adressa au mi— 

nistre * 

Djerbah, 28 juillet 1881. 

J'ai fait occuper cette nuit le fort de Houin-Souk,capitale de 
nie Djerbah, par une partie des troupes du corps expédition- 
naire, sous le commandement du colonel Jamais \ sa position 
militaire est assurée. J'attends un bataillon et une sectioa 
d'artillerie venant de Sfaxparr/nfr^ptdtf; nous serons ainsi 
maîtres de toute l'île, dont les autorités se sont soumises au 
gouvernement du bey et ne redoutent plus les incursions des 
Arabes, qu'il sera facile de prévenir en occupant ultérieure- 
ment les fortins des gués conduisant à terre. Les bâtiments^ 
étant mouillés à dix milles, les difficultés du débarquement 
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ont été grandes de nuit, par une mer grosse et une forte 
houle ; néanmoins, il n'y a eu aucun accident. 

UOise et le Tromblon ont coopéré aux opérations, et les 
chalands apportés par VOise nous ont permis de débarquer, 
en une fois, tout le personnel. 

J'ai laissé VHyène à Gabès, où je retournerai le plus tôt 
possible ; mais je crois nécessaire de me présenter devant 
Zarzis, pour juger exactement de la situation de ce point 
frontière qui nous est très hostile. 

Occupation de Sousse (11 septembre 1881). — L'oc- 
cupation de Sousse ayant été décidée, les vapeurs VAjac- 
cio et le Kléber, de la Compagnie transatlantique, quittè- 
rent Toulon emportant 1,500 hommes, tandis que le Tarn 
embarquait des troupes des services administratifs et 
une batterie d'artillerie à destination de Sousse. UAîma 
et le La Galissonnière, sous le commandement de l'ami- 
ral Conrad, recevaient l'ordre d'accompagner les trans- 
ports et de protéger le débarquement. Partis de 
Toulon, le 9 septembre au soir, VAjaccio et le Klêher 
mouillaient le lendemain, à six heures du matin en rade 
de Sousse. L'escadre, qui avait pris la haute mer, n'arriva 
qu'une heure et demie après, et immédiatement les négo- 
ciations pour la reddition de Sousse furent entamées. 
On s'attendait à rencontrer de la résistance. Il n'en fut 
rien. Le commandant de la ville était au contraire 
animé d'excellentes dispositions auxquelles la crainte 
d'un bombardement n'était sans doute pas étrangère. Il 
livra sans contrainte la Casbah et tous les points straté- 
giques de la ville. L'opération du débarquement com- 
mença aussitôt. Le cuirassé VAlma envoya ses canots 
prendre les hommes de VAjaccio ; le La Galissonnière en- 
voya les siens prendre ceux du Kléber, et, deux heures 
après, le drapeau français flottait sur la Casbah à 
côté de celui du bey. Ainsi qu'on le voit, la dernière opé- 
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ration accomplie par la marine s'est bornée à une simple 
prise de possession. 



IL — GUERRE CHILO-PERUVIENNE 

Ainsi que nous l'avons vu dans notre précédent volume, 
la victoire de Tarapaca (27 novembre 1879), en rendant 
les Chiliens maîtres de la province de ce nom et de 
tout . le Sud de la province péruvienne de Moquegua, 
les mit en position de tenter l'attaque des principaux 
boulevards du Pérou : Arica, le Callao et la capitale, 
Lima. Ce fut là l'objectif de leurs opérations pendant les 
années 1880 et 1881. Le port d' Arica, relié à Tacna par 
une voie ferrée, était le premier point sur lequel devaient 
se porter les efforts des vainqueurs. 

Débarquement des Chiliens à Pacocha (25 février 
1880). — Les Péruviens, craignant que leurs adversaires 
ne réussissent, en reipontant la vallée de Moquegua, à 
atteindre Tacna et à isoler ainsi Arica, s'empressèrent 
de faire occuper plus sérieusement cette partie de leur tei*- 
ritoire. C'était là, en effet, ce que voulaient les Chiliens. 
Ils comptaient agir presque simultanément sur Cama- 
rones, Arica, Ite. Mais le corps le plus nombreux se 
porta sur Pacocha d'Ilo, afin de remonter, de là, par la 
vallée de Moquegua. Les troupes chiliennes s'embar- 
quèrent, le 23 février, à Pisagua où elles étaient concen- 
trées. La flotte de transport se composait des bâtiments 
suivants: Blanc o-Encalada, Angamos, Amazonas, Loa^ 
Ahtao, Copiapo, IlaUt, Magallanes, Lamar, Limariy 
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Mathias-Cousino et Santa-Lucia, plus trois navires à 
voiles^ un grand chaland et le Chacabuco, qui soutenait le 
blocus de Pisagua. Le 25 février 1880, Texpédition débar- 
qua sans résistance à Pacocha, qui se prêtait, d'ailleurs, 
admirablement à un débarquement. Après avoir reconnu 
le terrain et avoir assuré sa position, le commandant de 
l'armée chilienne prit ses dispositions pour marcher sur 
Tacna. 

Blocus et combat naval d'Arica (27 février). — 
Pendant que ces événements se passaient sur terre, les 
bâtiments chiliens qui bloquaient Arica eurent à sou- 
tenir un long combat avec le monitor péruvien Manco- 
Capac, soutenu par les batteries de terre dites du Morro. 

Le 27 février, à neuf heures du matin, le Huascar et la 
Magallanes s'étant approchés de la place pour essayer 
de saisir un bâtiment à voiles qui rentrait dans le port, 
une canonnade fut échangée entre les navires chiliens et 
les forts. Les navires chiliens couraient dans toutes les 
directions afin de ne pas offrir un but immobile. Bien 
que le tir des Péruviens fût défectueux, le Huascar reçut 
un projectile sur son blindage de tribord, à deux pieds do 
la ligne de flottaison. Mais ce coup ne produisit aucune 
avarie. Jusqu'alors le monitor péruvien Manco-Capac 
était demeuré inactif, mouillé à l'abri de Morro. 

A onze heures, la Magallanes s'étant aperçue que le 
train de Tacna passait en ce moment sur la voie qui longe 
la côte, signala le fait au Huascar et s'approcha de la 
terre pour canonner le train. Elle ouvrit le feu à 5,000 
mètres, et son tir, bien dirigé, força le mécanicien à 
arrêter le train, l^es batteries du nord ouvrirent à leur tour 
le feu, tandis que le Huascar s'approchait pour appuyer 
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la Magallanes. Le combat devint alors général entre les 
forts de la terre, le Manco-Capac et les deux navires 
chilieDs. 

Le tir desforts,d'aprè8le3fercMWo, deValparaiso, étsdt 
bien mieux dirigé que dans le combat du matin. A onze 




POLITIQUE GÉNÉRALE. 55 

heures quarante-cinq minutes, le iTwa^car reçut un coup de 
canon dans ses œuvres mortes de bâbord, en face d'un des 
nouveaux canons Armstrong de 40. L'obus, après avoir tra- 
versé la muraille, fit explosion au milieu des servants de la 
pièce, et mit 14 hommes hors de combat. Le Huascar aug- 
menta alors la distance qui le séparait des batteries ; la Ma- 
gallanes resta, pendant 20 minutes, à 3,500 mètres des forts, 
essuyant le feu de l'ennemi, mais eut la chance de ne pas 
être touchée. Le Huascar lui signala alors d'augmenter 
la distance, et le feu des batteries cessa, les navires chiliens 
ayant mouillé hors de portée. C'est alors qu'on remarqua 
que le Manco-Capac, qui était posté à la droite du Morro, 
quittait son mouillage et se dirigeait sur le Huascar, dans 
le but évident de l'entraîner à un nouveau combat avec les 
forteresses ennemies. 

Le Huascar, quoique ayant son fincre à poste et sa ma- 
chine parée à marcher, ne bougea pas de son mouillage et 
laissa le Manco-Capac l'approcher, dans l'intention de le 
séparer des batteries. La Magallanes fit route à toute va- 
peur sur le monitor péruvien et, aussitôt àportée, ouvrit un 
feu très vif avec ses deux canons de 70 et celui de 115 ; mais le 
lfanco-(7ap«c,san8 répondre à la canonnière chilienne dont 
les boulets n'avaient aucun effet sur son épaisse cuirasse, 
continua sa route sur le Huascar, A ce moment, le comman- 
dant de ce monitor exécuta une manœuvre très hardie. Vi- 
rant par le sud, il lança son bâtiment à toute vapeur pour 
essayer de couper la retraite au Manco-Capac. Celui-ci, de 
son côté, voyant le danger, mit le cap sur le Morro, pour es- 
sayer de se mettre à l'abri de ses canons, mais la supé- 
riorité de marche du Huascar assurait à ce dernier la 
réussite de sa manœuvre. 

Tout en répondant aux forts du nord, au Morro et au 
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Manco-Capac^le Huascar avait réussi à atteindre le monitor 
péruvien et commençait à s'interposer entre lui et la terre. 
Le commandant Thompson, du Huascar^ fit suspendre le 
tir des canons de la tour et placer les hausses à 500 
mètres, distance à laquelle il voulait recommencer le feu, 
et en même temps il mettait le cap au large pour obliger 
le Manco-Capac à s'éloigner encore de Tabri des forts. La 
position du Manco-Capac^ dit le Merciirio, devenait très 
critique, car il avait affaire à un bâtiment plus manœu- 
vrable, plus rapide et muni d'une artillerie moderne, 
tandis que lui ne possédait que des canons à âme lisse. La 
Magàllanes, du reste, pouvait éventuellement prêter son 
secours au Huascar et rendre la position du bâtiment 
péruvien encore plus dangereuse. Une circonstance for- 
tuite le sauva et vint mettre au contraire les chances de 
son côté. La machine du Huascar s'arrêta subitement et 
resta vingt longues minutes sans pouvoir fonctionner, 
laissant le navire immobile et exposé aux coups de l'en- 
nemi. Le Manco-Capac se plaça droit devant le Huascar, 
de manière à ce que celui-ci ne pût plus faire usage des 
canons de sa tour, et, à 200 mètres de distança, avec ses 
grands canons à âme lisse de 500 livres, il lança sur son 
adversaire des coups répétés. Les Péruviens essayèrent - 
aussi d'amener un canot pour porter une torpille, mais les 
Chiliens, grâce à un feu nourri de mousqueterie, grâce à 
leurs canons Hotchkiss et à leurs mitrailleuses Gatling, les 
forcèrent à y renoncer et même à évacuer le pont du navire 
ennemi. 

A deux 'heures trente minute, un boulet rond de 500 li- 
vres, après avoir ricoché, glissa le long du canot de bâbord, 
emporta le mât d'artimon et le compas de relèvement et 
frappa en plein corps le commandant Thompson, qui était 
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debout sur la passerelle, près du porte-voix de la machine. 
La mort fut instantanée. Le lieutenant Emilio Valverde 
prit aussitôt le commandement du Huascar et fit hisser 
un nouveau pavillon en tête du grand-mât. Voyant le 
Huascar mettre le cap sur le Manco-Capac, la Magal- 
ïanes crut que le commandant du Euascar voulait tenter 
un coup d'éperon, et, afin de lui donner la main, elle mit 
le cap sur le navire ennemi et continua le combat avec le 
monitor péruvien à 600 mètres, pendant que le Huascar 
était désemparé. La Magallanes était à 3,600 mètres 
des forts, qui tiraient sans relâche sur elle et qui l'attei- 
gnirent trois fois. Un projectile pénétra à fleur d'eau et 
coupa un pied à un chauffeur ; un obus Parrott de 70 
pénétra à la hauteur du faux pont à bâbord sans éclater ; 
un troisième pénétra à un pied au-dessus de la ligne de 
flottaison sans tuer personne. Un autre projectile traversa 
le pavillon et coupa la drisse. On hissa un nouveau pavil- 
lon en tête du mât d'artimon. 

Le Huascar^ qui avait pu enfin mettre sa machine en 
mouvement, courut de nouveau sur le navire péruvien, qui 
continuait sa retraite vers la terre, et tira sur lui avec les 
canons de sa tour ; il dut bientôt renoncer à le poursuivre 
à cause du feu des forts. Pendant cette dernière partie de 
la lutte, le Huascar reçut trois nouveaux projectiles : un 
à tribord devant, sur le blindage, à deux pieds au-dessus 
de la flottaison ; ce projectile ébranla les plaques et fit 
sauter les rivets ; un autre traversa le mât de misaine à 
10 mètres de hauteur ; le troisième fit quelques avaries 
dans la cuisine. 

A trois heures quarante-cinq minutes, les navires chi- 
liens firent route vers leur mouillage en continuant le feu 
tant qu'ils furent à portée. Le commandant de la Magal- 
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lanes, qui n'avait pu être averti de la mort de Thompson, 
à cause de la destruction du livre des signaux, prit alors 
le commandement du Huascar et expédia son navire à 
Ilo, pour porter la nouvelle du combat à l'amiral chilien. 
Le Huascar avait tiré : 29 obus ordinaires de 300 ; 6 
obus Palliser de 300 ; 81 coups de canon de 40 ; 189 coups 
de Hotchkiss; 398 coups de mitrailleuse Gatling ; 355 coups 
de fusil. La Magallanes avait tiré : 24 obus ordinaires de 
115 ; 7 obus Palliser de 115 ; 1 boulet plein de 115 ; si 
obus ordinaires ; 3 obus à segment de 74 ; 1 obus de Shra- 
pnell de 74 ; 1 obus de 20. Les Chiliens ont donc tiré, 
pendant la journée, 184 coups de canon. On peut estimer 
à 300 le nombre de coups tirés par les Péruviens. Le 
Huascar eut 8 hommes tués et 17 blessés ; la Magallanes 
n'eut qu'un homme blessé. 

Bombardement d'Arica (29 février 1880). — Deux 
jours après ce combat, l'A n^ramo^ et la Blanco-Encalada 
arrivaient à Arica dans le but de bombarder ce port. 
UAngamos se plaça dans le sud-ouest du Morro et com- 
mença le bombardement à 7,000 mètres de terre. A une 
heure trente minutes, le Huascar vint se joindre à lui et 
ouvrit le feu à 6,000 mètres. Les forts, qui avaient essayé 
de répondre, cessèrent bientôt leur feu, leurs projectiles 
n'atteignant pas les navires chiliens. A quatre heures 
trente minutes, VAngamos et le Huascar avaient tiré 
chacun environ 35 coups de canon ; la plupart de leurs 
obus étaient tombés au milieu de la ville, mais comme 
presque toutes les maisons d' Arica sont en briques, ils 
n'avaient pas réussi à allumer d'incendie. Vers huit heures 
du soir, le Huascar aperçut à son arrière une petite 
chaloupe à vapeur, peinte en gris, qui s'approchait silen- 
cieusement sans répondre aux appels des factionnnaires. 
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Le commandant chilien fit ouvrir immédiatement sur cette 
embarcation, qui devait être un torpilleur, un feu nourri 
de mitrailleuses, qui la força à se retirer. Elle revint 
néanmoins une heure après et fut reçue de la même ma- 
nière. Dans la nuit, elle fit une nouvelle tentative, mais 
sans plus de succès. 

Le bombardement continua, le lendemain, 1er mars, et 
les jours suivants, mais les navires chiliens continuèrent 
à se tenir hors de la portée des forts. 

La corvette péruvienne riTftloft force le blocus 

d'Arica (17 mars 1880).-— Le 6 mars, VAngainos rega- 
gna le large après avoir jeté dans A.rica environ 200 
projectiles. Le 17 mars, la canonnade recommença entre 
les batteries de terre et l'escadre de blocus. Au cours de 
ce combat d'artillerie, la corvette péruvienne V Union, 
chargée de munitions de guerre, parvint à forcer le blocus, 
et à pénétrer dans la rade d'Arica. A ce moment, l'escadre 
chilienne comprenait, indépendamment du Blanco-En- 
calada,le Huascar,\B.Magallanes ouVAngamos etleilfa- 
tiaS'CousinOy tous parés à combattre. Les Chiliens, ouvrant 
le feu à la distance de 3,000 mètres environ, s'approchèrent 
successivement jusqu'à 300 mètres. Pendant ce temps, 
V Union procédait à son déchargement et prenait du char- 
bon. A quatre heures de l'après-midi, les navires chiliens, 
gagnant le large, se mirent hors de la portée des forts. 
Profitant de cette occasion, V Union acheva son décharge- 
ment, leva l'ancre et se dirigea à petite vitesse vers le 
sud, alors que l'ennemi s'attendait à la voir partir par le 
nord. La Magallanes et VAmazonas se mirent à sa pour- 
suite, mais ce fut vainement, car la corvette péruvienne, 
qui avait reçu pour instructions, une fois sa mission rem- 
plie à Arica, de regagner à tout prix le Callao, leur 
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échappa, grftce à sa vitesse. Elle fit route d'abord vers 
Pisagua et gagna ensuite le large. Le 20 mars, elle arriva 
sans encombre au Callao. 

Le hardi coup de main que venait d'accomplir l'Union 
avait coûté à cette corvette quelques avaries: unobus avait 
brisé trois baux, endommagé la cheminée et deux tuyaux, 
de vapeur. Le mât de misaine était également avarié et 
des éclats d'obus avaient fait des dégâts vers l'avant, à la 
hauteur de la ligne de lloUaîson. 

Le commandant de l'Union a ainsi relaté cette expédi- 
tion dans son rapport ofliciel : 

A l'ancre, à Callao, 20 mars 1880. 

Je suis de retour de mon expÉdition. J'ai forcé le blocua 
d'Arica le 17 mars au matin. J'ai dû lutter sept heui'es 
contre les cuirassés. J'ai été attaqué paij le Blanco-Encalada 
et le Huascar et par un transport, qui à eus trois, m'ont 
envoyé environ 150 pi-ojcctiles de différents calibres. Les 
batleiiea et le monitor Manco-Capac m'ont soutenu d'une 
manière efficace. La corvette n'a que de légères avaries :'un 
mort et sept blessés ; la cheminde est fortement endommagée. 
Quelques-uns des pi'ojectiles de la corvette et de nos batte- 
ries ont atteint les cuirassés cbiliens. J'ai laissé mon charge- 
ment à Arica et j'y ai pris du charbon. A cinq heures du 
eoir, le même jour, j'ai repris la mer sans m'inquiéter des 
grands navires ennemis qui se sont mis en chasse api-ès moi 
dans diverses directions. Mon équipage s'est bien comporté- 

Siffné : Villa vicenzio. 

Prise de Moquegua {30 mars) ; combat de los 
Angeles (23 mars). — Ainsi que nous l'avons \-u précé- 
''■'""•"°"* '" corps d'armée chilien débarqué à Pacocha 
e pénétrer dans l'intérieur et de marcher sur 
iquegua. Le 12 mars, l'avant-garde quittait 
15, les troupes campaient A Alto-del-Conde. 
mars, i huit heures et demie du matin. 
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Moquegua était occupée sans coup férir. L'armée péru- 
\'ienne s'était retranchée sur les hauteurs de Los-Angeles, 
d'où les Chiliens parvinrent à la déloger après un combat 
acharné (22 mars) qui fit tomber en leur pouvoir Yacango 
et Torata, et les rendit maîtres de la route qui conduit 
dans l'intérieur vers Tacna et Arica. 

Blocus du Gallao ; attaque de TC^ttlot» par un 
torpilleur chilien (10 avril). — Il était impossible à 
l'escadre chilienne, avec les moyens d'action restreints 
qu'elle possédait, d'établir un blocus effectif devant une 
rade aussi étendue que celle d'Arica. Aussi l'amiral 
Riveros, auquel le débarquement de Pacocha donnait plu- 
sieurs navires de renfort, se disposa-t il à ti'ansporter le 
centre de ses opérations vers le nord. Le 25 mars, il fit 
route sur le Callao. 

L'escadre chilienne arriva au Callao le 10 avril. A par- 
tir de ce jour fut établi devant ce port un blocus qui ne 
dura pas moins d'un an. 

La ville du Callao était défendue par huit batteries es- 
pacées sur la côte, dans la ligne concave qui part du cap 
de la Punta, d'abord dans la direction ouest-nord-ouest, 
puis nord-ouest, et enfin nord. 

Les forts du Callao étaient assez sérieusement armés. 
D'après le Morskoï-Sbornik, auquel ces renseignements 
sont empruntés, celle des batteries qui était située le plus 
au sud-ouest, celle de la Punta, installée sur le cap du 
même nom, était armée de deux canons lisses de 20 pouces 
(0^,50) ; la batterie suivante, appelée Torre de la Merced, 
comprenait deux canons Armstrong de 300 livres (0*0,26) 
montés dans une tourelle qu'on faisait tourner à la main 
avec des manivelles ; la troisième batterie, dite de Santa 
Eosa, avait un canon Ptodman de 15 pouces (canon lisse 
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de 0ni,38), et un canon Blakeley de 600 livres ; la quatrième 
batterie, appelée Torre Manco-Capac, était placée à l'angle 
sud du château du Callao et armée d'un canon Eodman de 
10 pouces (canon lisse de 0^,25) et de deux canons Blakeley 
de 300 livres ; la batterie n® 5, ou de Tlndependenzia, 
située à l'angle nord du château, comportait une tour 
circulaire armée de deux canons Blakeley de 300 livres ; 
la batterie no 6 était le fort en pierre d'Ayacucho, armé 
d'un canon Rodman de 15 pouces et d'un canon Blakeley 
de 300 livres ; la batterie no 7 était la Torre Funine, iden- 
tique comme construction et comme armement à la Torre 
de Merced ; enfin, la huitième batterie, la dernière au 
nord, dite Pacocha, était en sable et armée de deux 
canons Rodman de 15 pouces. 

Ainsi, sur une longueur de côtes dé 5 kilomètres envi- 
ron, qui s'étend entre la rade et la ville, étaient disposés : 
2 canons lisses de 20 pouces, 4 canons lisses Rodman de 
15 pouces, 1 canon lisse Rodman de 10 pouces, 1 canon 
Blakeley de 600 livres, 5 canons Blakeley de 300 livres 
et 4 canons Armstrong de 300 livres ; soit en tout 
17 pièces. 

En outre, derrière, le môle, se tenaient plusieurs navires 
péruviens, savoir : la corvette Union et les transports 
Talismany Rimac, Limena et Oroya. 

Le 10 avril, vers cinq heures du matin, dit l'amiral 
Bergasse du Petit Thouars, dans l'un de ses rapports, 
peu de temps après que le coup de canon de la diane avait 
été tiré par les Péruviens, alors qu'il faisait encore à peu 
près nuit, une explosion, suivie de cris et d'une vive fusil- 
lade, se fit entendre du côté de la corvette péruvienne 
VUnioUy et l'on vit un bateau-torpilleur avec cinq hommes 
d'équipage s'enfuyant rapidement vers l'entrée de la baie 
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en passant au milieu des bâtiments neutres qui reçurent 
quelques balles. 

La corvette péruvienne ainsi que le Chalacoei YOroyay 
avaient, en effet, ouvert aussitôt un énergique feu de 
mousqueterie sur le torpilleur; mais celui-ci réussit à s'é- 
chapper sans avaries. Au jour, on aperçut l'escadre chi- 
lienne au large. Elle était composée du cuirassé Blanco- 
Encalada, battant le pavillon du contre-amiral Riveros, 
commandant en chef, du rnoxAiorHuascar^àeVAngamoSy 
de la corvette Pilcomayo et du transport ^fa^ia^-Cow^ino. 

Les bâtiments de guerre étrangers se trouvaient mouil- 
lés dans l'ouest de Muëlle y Darsena ; les navires péru- 
viens s'étaient amarrés beaucoup plus près de la terre, 
le long du Muëlle. La plupart d'entre eux, l' Z/nion no- 
tamment, étaient entourés d'une petite estacade. 

Voici comment s'était effectuée l'attaque du torpilleur 
chilien : 

L'embarcation chilienne était venue par le large et 
s'était rapprochée de la corvette américaine V Alaska, Là, 
on entendit demander en espagnol si on était prêt, et 
l'embarcation partit à toute vitesse en mettant son espars 
à la mer, bien qu'elle fut encore éloignée d'au moins six 
encablures de V Union, Elle fut ai*rè1ée par l'estacade en 
bois qu'elle aurait probablement franchie si l'espars 
n'avait pas été poussé. Il est possible que l'explosion de 
la torpille ait été déterminé par le choc contre l'estacade. 
n y a lieu de remarquer, cependant, qu'elle devait être 
sensiblement plus basse. On a supposé aussi que le coup 
de canon de la diane, étant parti au moment où le bateau 
torpilleur arrivait tout à côté de VTJnion^ les Chiliens se 
sont crus surpris et qu'un d'eux mit la torpille en feu 
presqu'involontairement. Enfin, d'autres pensent que 
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Tofficier qui commandait le bateau-torpilleur se voyant 
arrêté près de V Union, par Testacade, aura voulu 
la faire partir quand môme, pour pouvoir s'en aller et 
dire qu'il avait fait ce qui était en son pouvoir. 

Quoi qu'il en soit, tout donne à supposer que l'estacade 
légère, qui entourait V Union et qui en était distante d'une 
trentaine de mètres, a sauvé ce navire d'un désastre. 

D'après les rapports officiels péruviens, le torpilleur 
aurait été remorqué en rade par un steamer. 

Notification du blocus. — A dix heures du matin, une 
chaloupe, partie du vaisseau amiral chilien avec un par- 
lementaire, vint signifier le blocus du Callao et des baies 
voisines qui en dépendent, au chef militaire de ce port 
ainsi qu'au doyen des consuls. Un délai de huit jours était 
octroyé aux navires neutres présents sur rade pour ter- 
miner leurs opérations puis prendre le large, et avis était 
donné que l'escadre de blocus serait peut-être amenée, 
par les nécessités de la guerre, à ouvrir le feu sur les for- 
teresses, les édifices de la ville ou tout autre point. 

L'arrivée de l'escadre chilienne avait porté l'épouvante 
à Lima où les habitants du Callao émigrèrent en masse, 
emportant avec eux leurs meubles et leurs objets précieux. 

Le corps consulaire, prenant en main la défense des in- 
térêts des neutres, adressa une note à l'amiral Riveros 
pour lui signaler l'insuffisance du délai de huit jours ac- 
cordé aux navires et demander qu'il fût porté à quinze 
jours. De même, les consuls, après avoir attiré l'attention 
de l'amiral chilien sur ce fait que la plus grande partie 
des fortunes mobilières et immobilières du Callao appar- 
tenaient à des neutres, exprimaient l'espoir que les opé- 
rations militaires seraient conduites de manière à garantir 
le plus possible la propriété privée. 
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L'amiral Riveros consentit à prolonger de deux jours le 
délai accordé aux bâtiments étrangers. Ces navires avaient, 
dès lors, pour dernière limite le 20 avril à midi. Mais, tout 
en protestant de ses sentiments d'humanité, l'amiral chi- 
lien déclara que sa conduite, en ce qui concernait les opé- 
rations militaires, était subordonnée à l'attitude de l'en- 
nemi ainsi qu'aux nécessités stratégiques. 

Le 20 avril, à onze heures et demie, les navires de guerre 
étrangers Victorieuse^ Decrès^ Shanjion^ Hansa^ Freya^ 
Garibaldi et Alaska quittèrent leurs mouillages pour al- 
ler se placer dans le nord de la baie. Le bombardement ne 
commença que le surlendemain à deux heures. 

Bombardement du Callao (22 avril). — Le 22 avril, 
à une heure quarante minutes de l'après-midi, l'escadre 
chilienne qui, depuis le matin, était mouillée à la pointe 
nord de l'Ile Lorenzo, appareilla en branle-bas de combat 
et s'avança vers le Callao, dans l'ordre suivant : le Pilco- 
mayOy vers le nord et au centre de la baie, ensuite et plus 
au sud, VAngamoSy puis le Huascar et enfin le Blanco- 
Encalada qui fermait la ligne de bataille. A deux heures 
cinq minutes, le premier coup de canon fut tiré par le 
Huascar^ UAngamos et le Pilcomayo prirent part au feu 
peu de temps après ; les autres navires s'abstinrent. Les 
bâtiments péruviens étaient abrités derrière le Mûelle y 
Darsena. Les batteries de terre répondirent ainsi que 
ceux des bâtiments péruviens qui pouvaient tirer par dès- 
fins les digues. Seulement, tandis que les projectiles des 
navires chiliens, qui se tenaient à une distance variant 
entre 5,000 et 7,000 mètres du Muëlle, arrivaient aisément 
à terre et dépassaient facilement le port, deux ou trois 
projectiles lancés par les Péruviens atteignirent seuls 
^,000 mètres. 

L'aNN. BfAR. 5 
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Voici d'ailleurs Topinion exprimée sur ce combat d'artil- 
leiie par le commandant péruvien àeVUnioriy M. Antonio 
Villavicenzio : « Les bâtiments chiliens cqncentraient leur 
feu sur nos navires et principalement bmvV Union. A bord, 
on s'est servi seulement des canons Armstrong à pivot de 
l'avant et de l'arrière. Nous avons tiré 78 coups, tous en 
bonne direction ; je ne crois pas cependant qu'ils aient fait 
du mal à l'ennemi à cause de la grande distance qui nous 
séparait. Le navire n'a éprouvé aucune avarie, si ce n'est 
quelques éraflures sur les côtés causées par des éclats 
d'obus. Un projectile coupa la drisse de pavillon ; celui-ci 
fut rehissé immédiatement. Un obus coupa la balancine 
en chaîne d'un porte-manteau d'embarcation. Des navires 
ennemis, celui qui tira le plus de coups sur notre corvette 
et les mieux pointés, fut le Pilcomayo. Le Blanco ne prit 
pas part au combat. A quatre heures cinquante minutes, 
ce blindé qui, comme nous l'avons dit, était resté en de- 
hors de la baie, signala de cesser le feu, et tous les bâti- 
ment chiliens se replièrent sur lui. » 

Les projectiles des Péruviens ne pouvaient pas arriver 
jusqu'au but probablement parce que la plupart des 
pièces (17) qui armaient les batteries du Callao étaient à 
âme lisse. Quant aux navires de guerre placés derrière 
le môle, ils étaient dans une mauvaise position pour 
bien tirer. L'escadre chilienne aurait lancé, dans cette 
journée, 170 projectiles et les Péruviens 127. 

Selon l'amiral Bergasse du Petit-Thouars, qui a donné 
une relation fort intéressante des événements de la guerre 
du Pacifique, les dégâts commis sur les navires péruviens 
abrités derrière le Muëlley Darsena et en ville ne {Parais- 
sent pas avoir été très considérables. Deux navires seu- 
lement furent touchés ; quatre ou cinq commencements 
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d'incendie eurent lieu auCalIao, mais furent promptement 

éteints. 

23 avril, — Le lendemain matin, à cinq heures trente, 
les deux bateaux-torpilleurs qui accompagnaient Tescadre 
chilienne essayèrent de faire sauter Testacade pro- 
tégeant le monitor VAtahuàlpa mouillé à' l'entrée 
du Muëlle du côté du nord. Ils n'y réussirent point ; l'un 
d'eux resta immobilisa pendant un moment à côté d'une 
chaloupe péruvienne de garde chargée de monde, qui 
aurait pu s'en emparer aisément. Dans cette rencontre, 
une dizaine de Péruviens furent mis hors de combat par 
les grenades à main que les Chiliens leur lancèrent. » 

Il n'est pas probable, suivant l'amiral Bergasse, 
qu'avec les moyens insuffisants dont il disposait, 
l'amiral Riveros pût espérer se rendre maître du Cal- 
lao. Il voulait sans doute tàter le terrain et se rendre 
compte des forces de ses adversaires. En effet, pour 
tenter contre Lima une action susceptible de succès, il 
fallait d'abord que l'armée chilienne fût maîtresse de 
Tacna et d'Arica, et que les troupes employées contre ces 
deux villes pussent être réunies et dirigées sur la capi- 
tale. L'amiral chilien ne possédait que deux bâtiments 
cuirassés, le Blanco-Encalada et le Cochraney capables 
d'affronter les batteries du Callao, et encore, malgré la 
supériorité de leur artillerie, ces navires étaient exposés 
à subir de graves avaries. 

U semble, en effet, que l'amiral chilien se proposait 
surtout de détruire les transports péruviens, de manière 
à priver l'armée ennemie de ces rapides instruments de 
mobilisation. Son objectif, en cette circonstance, se reliait 
plutôt à des considérations de stratégie générale qu'à une 
action maritime proprement dite. 
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Le blocus du Callao fut ainsi maintenu jusqu'au 21 
janvier 1881, avec des intermittences de calme et de 
canonnades échangées, entre les batteries de terre et les 
bâtiments chiliens. 

9 Mai. — Le 9 mai, eut lieu un second bombardement, 
dans lequel, suivant le Bulletin de la Réunion des 
Officiers y les Péruviens eurent 40 hommes tués ou blessés. 
D'après les documents chiliens, il- a été lancé contre le 
port et la ville quatre cent douze projectiles, et les assail- 
lants n'ont éprouvé aucune perte, bien que le Huascar, 
posté à 2,000 mètres environ, ait reçu trois projectiles 
partis des batteries de côte. Les autres navires chiliens 
ne reçurent aucune atteinte, tandis que la corvette péru- 
vienne Union et le transport Oroya eurent à subir des 
avaries sérieuses. Les Chiliens réussirent, en outre, à 
couler deux barques et à faire sauter deux torpilles pré- 
parées par les Péruviens; c'est le feu de VAmazonas qui 
atteignit ce résultat. 

10 Mai, — Le bombardement continua le lendemain. 
L'escadre ojiilienne avait été renforcée de VO'Higgins, 
afin de resserrer le blocus. Elle se composait, dès lors, 
indépendamment de cette corvette, du cuirassé Blanco- 
Encalada^ portant le pavillon de l'amiral Riveros, du 
TaomioT Huascar^ de la canonnière en. bois Pilcoma^o, 
et des deux transports en fer Amazonas et Angamos, 
L'escadre de bombardement se trouvait par rapport à la 
ville dans la direction nord-ouest. Au sud et au sud-ouest 
de la pointe et du cap de la Punta, se trouve un bassin ou- 
vert où se tenait la corvette chilienne O'Higgins, L'île de 
San-Lorenzo, qui borne la rade à l'ouest,' est séparée du 
cap de la Punta par un passage dit le Bokeron. 

Le bombardement s'effectua de la manière suivante : à 
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une heure vingt-cinq de l'après-midi, Tescadre chi- 
lienne quitta son mouillage au nord-ouest de Tlle San 
Lorenzo et s'avança sous vapeur en travers de la rade. 
A une heure trente-deux minutes, le monitor Huascar^ 
qui marchait en avant, ouvrit le feu à la distance de 5,000 
mètres de la côte. Les autres navires se tenaient encore à 
ce moment autour de l'Ile, ayant à leur tête le cuirassé 
Blanco-Encalada, Les sept premiers coups furent tirés 
par le Huascary tant avec les canons de 300 livres de sa 
tourelle qu'avec les canons Armstrong de 70 livres de ses 
gaillards. Au premier coup des Chiliens répondit la bat- 
terie de la Punta, mais la portée du projectile fut trop 
courte. A une heure trente-sept minutes, la canonnière 
PilcomayOy armée de deux canons Armstrong de 70 livres 
et de deux canons Armstrong de 40 livres, engagea à 
son tour le combat; elle dirigea ses coups sur la bat- 
terie de la Punta; il lui fut riposté par une autre 
batterie, mais toujours sans succès. 

De une heure quarante minutes à une heure quarante- 
sept minutes, le Huascar tira dix coups tout en chan- 
geant continuellement de position. A une heure quarante- 
quatre minutes, le transport A ma^jonas entra en ligne en 
faisant feu de sa pièce de chasse (canon Armstrong de 70 
livres), mais le projectile n'arriva pas jusqu'à la côte. 
VA^mazonas continua ensuite à tirer en espaçant ses coups 
de cinq à six minutes. Toutes les batteries péruviennes, 
ainsi que les navires abrités derrière le môle firent alors 
un feu simultané, tirant de préférence sur le Huascar y qui 
•était le navire le plus rapproché ; mais la plupart des pro- 
jectiles n'arrivaient pas jusqu'au but ; un petit nombre de 
projectiles seulement dépassa le monitor, parmi lesquels 
une demi-douzaine environ tombèrent tout près de lui. 
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A une heure quarante-neuf, le Blanco-Encalada qmiiA 
le rivage de l'île et se dirigea par la passe de Bokeron 
(entre Tîle de San Lorenzo et les bancs de sable qui par- 
tent du sud-ouest de la Punta). Un moment après, le 
transport Angamos, qui se trouvait à 9 kilomètres environ 
de la batterie la plus voisine^ tira un coup de son canon 
de 180 livres à longue portée, mais l'obus n'arriva pas 
jusqu'à la ville. 

A un3 heure cinquante-huit minutes, le Blanco-Enca- 
lada s'arrêta à 3,000 mètres à l'ouest de la Punta et 
commença à tirer contre cette batterie, sans lui causer 
aucun dommage visible. De une heure cinquante-neuf 
minutes à deux heures cinq minutes, le Huascar tira onze 
coups alternativement avec ses gros et ses petits canons. 
En même temps, la corvette Union ^ toujours stationnée 
derrière le môle, envoyait un obus sur le Huascar. De 
deux heures à deux heures et demie, tous les vaisseaux 
chiliens continuèrent énergiquement le bombardement. 
Le Blanco-Encalada descendit alors un peu vers le sud, 
parce qu'un projectile de vingt pouces de la batterie de la 
Punta était venu tomber tout près de lui ; mais le tir de 
ce cuirassé demeurait irrégulier et ne produisait aucun 
résultat; la plupart de ses projectiles n'atteignaient pas 
le but. A deux heures trente minutes, ce cuirassé cessa le 
feu et regagna son premier mouillage, où il resta dès lors 
sans prendre aucune part à l'action. 

A deux heures quarante et une minutes, le Huascar 
s'avança plus vers le nord-ouest, et resta quelque temps 
en place, tirant à de grands intervalles. Au bout d'un 
moment, les projectiles péruviens commencèrent à tomber 
tout près du monitor; celui-ci se dirigea alors à toute 
vapeur dans la direction du môle, et, quand il s'en fut 
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rapproché jusqu'à 4,000 mètres environ, il envoya une 
décharge de ses mitrailleuses Gatling. Le Huascar répéta 
ensuite plusieurs fois la même manœuvre, changeant de 
place dès que les projectiles commençaient à tomber dans 
son voisinage; tantôt il marchait lentement en avant, 
tantôt il marchait à toute vapeur en arrière, forçant ainsi 
les artilleurs péruviens à modifier leur angle de tir. 

A trois heures et demie, tous les navires chiliens (à l'ex- 
ception du BlancO'Encalada) étaient déployés du nord- 
ouest au sud-ouest, sur une ligne à peu près parallèle au ri- 
vage. Dans la demi-heure suivante, les quatre navires chi- 
liens tirèrent ensemble 23 coups, dont 11 par le Pilco- 
mayo, 2 par VAngamos, 6 par le Huascar (canons de 
tourelles), été: par VAmazonas. 

A quatre heures, la ligne s'était un peu brisée ; le 
Huascar, occupant la position la plus au nord-ouest, se 
trouvait à un kilomètre environ en avant du stationnaire 
américain Alaska, d'où l'on pouvait parfaitement distin- 
guer, à bord du monitor, les hommes en vêtements blancs ; 
après chaque coup on tournait la tourelle, ce qui permettait 
de voir que les canons étaient pointés sous leur plus grand 
angle d'élévation. La base de la cheminée et celle delatou- 
relle étaient entourées de sacs de charbon. A quatre heu- 
res vingt-deux minutes, le Huascar, se trouvant à 1,800 
mètres environ de V Alaska, tira presque à la fois les deux 
canons de sa tourelle, tandis qu'un projectile, parti des bat- 
teries de côte, venait tomber tout près de lui; une épaisse 
fumée empêchait de voir au juste où il était tombé, mais 
on sut, après l'affaire, qu'il avait touché le monitor, sans lui 
causer toutefois de dommage important. Le Huascar con- 
tinua d'ailleurs à tirer comme s'il n'était survenu aucun 
incident. 
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A quatre heures quarante-quatre, le Blanco-Encalada 
fit un signal, et tous les navires chiliens regagnèrent leur 
mouillage. Les derniers coups furent envoyés par le 
Pilcomayo et VAmasonaSy en réponse à quelques pro- 
jectiles de la batterie de la Punta>qui d'ailleurs n'avaient 
pas porté. 

A cinq heures quinze minutes, le monitor péruvien 
AtahualpUy ayant avec lui un remorqueur, sortit de 
derrière l'extrémité du môle où il s'était tenu pendant 
toute la dm^e du bombardement ; puis, se tenant à 200 
mètres environ de la côte, il envoya un coup à cinq 
heures trente-deux minutes et revint immédiatement à 
son mouillage primitif. A six heures, le combat fut dé- 
finitivement terminé par un dernier coup de canon du 
Pilcomayo, 

Pendant tout le bombardement, qui avait atteint une 
durée totale de quatre heures vingt -sept minutes, 
l'escadre chilienne avait tiré 309 coups de canon. 

Le Huascar^ qui avait combattu pendant trois heures 
six minutes, avait tiré 122 coups, ce qui fait en moyenne 
une minute et demie par coup» — Le Pilcomayo^ qui 
avait combattu pendant quatre heures^ a tiré 106 
coups, ce qui fait en moyenne deux minutes et trois cin- 
quièmes par coup. — JJAmazonaSy qui avait combattu pen- 
dant quatre heures et quart, avait tiré 44 coups, ce qui fait 
en moyenne cinq minutes quatre cinquièmes par coup. — 
UAngamos^ qui avait combattu trois heures, avait tiré 29 
coups, ce qui fait en moyenne dix minutes par coup. — 
Le Blanco-Encalada y qui avait combattu pendant trente 
et une minutes seulement, avait tiré 8 coups, ce qui fait en 
moyenne quatre minutes par coup» 

D'une manière générale, l'escadre chilienne avait en- 
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voyé: danslapreiaière heure du bombardement, 107 coupa; 
dans la deuxième, 107 coups ; dans la troisième, 55 coups; 
et dans la dernière 40 coups ; soit, en tout, 309 coups, c& 
qui fait en moyenne un coup par cinquante-deux secon- 
des (un peu plus d'un coup par minute) • 

En outre, à une heure trente-^inq de l'après-midi, 
c'est-à-dire presque immédiatement après le premier coup 
de canon du Huascar^ la corvette chilienne CHiggins 
attaquait, du côté du sud, la batterie de la Punta. Cette 
attaque dura trois heures, et la corvette tira en tout 26 
coups à la distance de 5,500 mètres environ ; tout le dom- 
mage causé par ce tir se réduit à huit personnes tuées, 
parmi lesquelles il y a eu deux fehimes. 

Le côté faible des Chiliens, ainsi qu'il nous a été donné- 
de le constater plusieurs fois au cours du récit de cette 
guerre, était l'artillerie. L'imperfection de leur tir s'est 
révélée de nouveau pendant le bombardement du Callao. 
Ils avaient cependant de bonnes armes à longue pottée, 
(de 8 à 9,000 mètres) ; mais les canonniers étaient 
inexpérimentés ou peu habitués à la mer. Quoi qu'il en 
soit, la plus grande partie des coups se perdait. Le tir 
du Huascar a été cependant assez bon, ainsi que celui du 
Piîcomayo, Le premier de ces deux navires tirait de 
préférence sur les bâtiments péruviens : Union, Oroya et 
Talismany mouillés derrière la digue, et, le second, sur 
les batteries de la Punta et de Santa-Rosa. 

Le tir des Péruviens était assez juste, mais leurs pièces 
n'avaient pas une portée suffisante pour atteindre sérieu- 
sement les Chiliens. 

Les dégâts causés à la ville et aux batteries, ainsi que 
les portes en hommes furent insignifiants. La plupart des 
projectiles lancés dans la ville étaient tombés dans les rues; 
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quelques maisons furent percées, mais sans conséquences 
graves. Une barque, le Saucy-Iacky fut atteinte à la 
flottaison et coulée. Un autre projectile ^tomba dans 
une chaloupe qui allait au secours de cette barque. Il y 
eut à bord deux hommes tués et quatre blessés. Les dégâts 
sur la digue furent également insignifiants, quoique les 
Chiliens y eussent lancé plusieurs projectiles. Les sacs à 
sable qui protégeaient les navires mouillés derrière le 
môle reçurent aussi quelques projectiles, et ces navires 
eux-mêmes eurent quelques hommes tués ou blessés. En 
somme, il y a eu, du côté des Péruviens, 20 morts et 
70 ou 80 blessés. Les journaux péruviens n'ont accusé 
que la moitié de ces chiffres. Une grande foule était 
sortie de Lima pour suivre le bombardement ; des dé- 
tachements d'incendie avaient été tenus prêts toute la 
journée, mais il n'y eut aucune alerte. 

c En définitive, dit le Morskoï Sbornik, malgré le grand 
nombre de projectiles lancés, on peut admettre que le 
résultat de ce bombardement de quatre heures a été une 
dépense inutile de poudre et de projectiles. D'autre part, 
ce bombardement a démontré la grande supériorité de 
l'artillerie des navires chiliens sur l'artillerie de côte des 
Péruviens, car d'après les informations de VArmy and 
Navy Journal^ 2 0/0 à peine des projectiles chiliens tom- 
bèrent à l'eau sans atteindre la côte, tandis que les Péru- 
viens eurent environ 80 0/0 de coups trop courts. Le 
tir du canon de chasse du vapeur Angamos mérite 
une attention particulière : une gazette locale a rap- 
porté que ses projectiles allaient tomber jusqu'à 10,000 
mètres. » 

Au milieu du bombardement, les Péruviens firent deux 
tentatives pour couler des navires chiliens à l'aide de ter- 
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pilles, mais les mitrailleuses Nordenfeldt du vapeur A wa- 
zonas firent sauter ces deux engins. 

25 Mai, — Le 25 mai, eut lieu, devant le Callao, entre 
une chaloupe de ronde péruvienne et un torpilleur chi- 
lien, un combat à la suite duquel les deux embarcations 
furent coulées w. 

27 Mai, — Un autre combat eut lieu, le 27 mai, entre 
la flotte chilienne et les batteries de côte du Callao. D'après 
VArmy and Nav y journal ^ « le premier coup fut tiré par 
un canon de 15 pouces de la batterie Pacocha contre le 
Huascar. Ce matin-là, une chaloupe péruvienne, portant 
le pavillon parlementaire, amenait sur le rivage le lieu- 
tenant Galvez, qui avait été blessé dans le combat du 
25 mai. Pendant ce temps, deux autres chaloupes péru- 
viennes, munies des appareils nécessaires, s'efforçaient 
de renflouer le torpilleur chilien. Le Huascar vint à 
passer près de ces chaloupes, qui interrompirent 
aussitôt leur travail. Le monitor revint en arrière. A 
ce moment, la chaloupe péruvienne à pavillon parle- 
mentaire était encore loin du rivage, ce qui n'empêchait 
pas la batterie de Pacocha de tirer sur le Huascar, Le 
projectile ne porta pas, mais le monitor s'arrêta, et, à dix 
heures quarante-deux, il ouvrit le feu en dirigeant ses 
coups contre la digue. Alors, toutes les batteries de la côte 
et les navires abrités derrière la digue se mirent à tirer 
sur le Huascar^ mais la plupart des projectiles n'arrivè- 
rent pas au but. A onze heures deux minutes, le vapeur 
Angamos entra en ligne et envoya un obus dans la ville ; 
puis les deux navires cpntinuèrent à tirer lentement. A 
onze heures quinze minutes, un obus de VAngamos, tiré 
à 6,000 mètres de distance, incendia et détruisit entière- 

(1) Voir plus loin, page 91, la récit de ce combat. 
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ment une maison de la ville. A onze heures trente 
minutes, le Hiiascar retourna à son mouillage habituel^ 
à rile San Lorenzo, où se trouvait le vaisseau cuirassé de 
l'amiral. 

Le dernier coup fut tiré par VAngamos à onze heures 
douze minutes, après quoi, ce vapeur alla également 
reprendre son mouillage. Pendant la canonnade du 27 
mai, il y a eu en tout, 86 coups tirés par les batteries de 
côte,14'par le Huascar et 8 par VAngamos. La distance du 
Suascar aux batteries, pendant le combat, avait varié de 
deux trois quarts à trois milles, et celle de VAngamos, de 
trois et demi à quatre milles. 

30 Août. — Le lundi 30 août (d'après la gazette Panama 
Star and Herald), le vapeur Angamos, se détachant len- 
tement de l'escadre de blocus s'avança vers le Callao 
jusqu'à la distance de 7,000 mètres environ et ouvrit le 
feu contre la corvette Union, mouillée derrière la digue : 
il ne tira que 6 coups en tout, vraisemblablement pour 
observer la portée de ses projectiles, puis il se hâta de 
regagner son poste et d'y jeter l'ancre. Le jour suivant, 
VAngamos s'avança encore de la même manière et envoya 
25 coups de canon à la corvette Z/nion, mais toujours sana 
résultat. Quelques-uns des projectiles allèrent tomber sur 
la côte, mais les dégâts causés dans la ville furent absolu- 
ment insignifiants. 

1er Septembre, — Le surlendemain, VAngamos ^int 
prendre, de grand matin, sa position de bombardement et 
tira de cinq en cinq minutes. Il finit par atteindi*e enfin 
le but qu'il ^dsait depuis si longtemps : un pre- 
mier obus frappa V Union à la flottaison sans y causer 
d'avarie sérieuse. Plus tard, vers le soir, un autre obus 
tomba sur la corvette, fit explosion, en brisant plusieurs 
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parties du pont et projetant un éclat dans la chaudière 
de bâbord. Satisfait du succès de son tir, VAngamos 
resta à l'ancre le jeudi 2 septembre, puis, le vendredi 3, de 
grand matin, il reprit sa première position, hors de la 
portée des batteries de côte péruviennes. Pendant ces jour- 
néeSjles Péruviens gardèrent le silence,ne voulant pas faire 
une dépense inutile de projectiles. Ilssebornaient à observer 
la trajectoire des obus de l'ennemi, qui tombaient tantôt 
à l'eau, tantôt sur la côte. Cependant le 3 septembre ils 
lancèrent 3 petites chaloupes, ayant vraisemblablement 
pour mission de chercher à attirer VAngamos dans le 
rayon d'action des canons de leurs batteries, mais il n'y 
réussirent pas. En effet, plus ces chaloupes s'avançaient 
en faisant feu de leurs petits canons, plus le vapeur s'é- 
loignait, voulant évidemment éviter l'approche de ces 
petits bateaux, qui auraient pu lui envoyer quelque tor- 
pille. Dans la soirée, un coup de canon de VAngamos 
réussit à atteindre la chaloupe à vapeur Lima et y ouvrit 
une voie d'eau assez considérable pour la forcer à rega- 
gner précipitamment le rivage avec les autres chaloupes. 
Toutes ces chaloupes étaient déjà presque hors de danger 
lorsqu'un autre obus de VAngamos y après avoir traversé 
le transport Oroya, sur lequel il emporta la tôte d'un 
homme, vint encore tomber sur la Lima, y fit explosion 
et acheva de la couler ; le môme coup tua encore deux 
hommes à bord de cette chaloupe. 

Blocus d'Ancon (11 mai). — Tandis que ces événe- 
ments se passaient au Callao, la marine chilienne avait 
également mis le blocus devant Ancon. Huit jours 
furent accordés aux bâtiments neutres pour sortir. La 
Compagnie anglaise de navigation à vapeur du Pacifique, 
qui avait établi son siège à Ancon, fut obligée de quitter 
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ce port le 19 mai. Elle se transporta dans la baie du Ferrol, 
à 70 lieues dans le nord du Callao. 

• ^^ \ 

Bataille de Tacna (26 mai). — La prise de Moquegua, 
complétée par Toccupation de Torata, avait permis à 
l'armée chilienne de marcher sur Tacna, position dont il 
était nécessaire de s'emparer pour réduire Arica par terre^ 
Sur mer, le Cochrane et la Magallanes avaient continué 
le blocus d' Arica. Pour accélérer le mouvement sur Tacna, 
les Chiliens se décidèrent à transporter leurs troupes par 
mer à Ite, crique située à 8 lieues de Sama et reliée à cette 
ville par de bons chemins. Pendant ce temps, le Chaca-- 
buco et la Cotpadonga surveillaient la côte de la province 
d'Ar équipa. Le 25 mai, l'armée chilienne se mit en marche 
sur Tacna. Le lendemain, elle attaqua l'armée boliviano- 
péruvienne, qui occupait un camp retranché sur le sommet 
d'une colline parallèle à la vallée de Tacna. Après un 
combat de plusieurs heures, les alliés se retirèrent en 
désordre, les uns dans la direction de la Bolivie, les autres 
vers Moquegua. Le même jour, les Chiliens occupèrent 
Tacna, après quoi ils marchèrent sur Arica, qu'ils se pro- 
posaient d'attaquer à la fois par terre et par mer. 

Prise d' Arica (7 juin 1880). — Les Péruviens n'avaient 
pour défendre Arica que des pièces d'artillerie de ma- 
rine (^^. En rade, se trouvaient le monitor blindé Manco- 

(1) Ces pièces étaient distribuées de la façon suivante dans les forts : 
!• sur les hauteurs dominant Arica, au sud, 3 forts ou batteries : le 
Morro (5 pièces bouches rayées, 16 centimètres, et 1 canon Parott de 300 
livres, battant la mer; 2 pièces bouches rayées, 16 centimètres, battant la 
plaine) ; le fort du Centre^ à l'est du Morro (1 canon bouche rayé de 10 
centimètres}; le fort de l'Est (3 canons bouches rayées de 16 centimètres). 
— 2» Dans la plaine et sur la plage au nord d'Arica : le fort de San-José 
à 1,500 mètres de la ville (2 canons Parott de 300 livres battant la plage, 
les hauteurs du nord et de la mer) ; le fort Santa-Rosa (1 canon Parott 
de 300 livres battant la plage et les hauteurs) ; le fort du 2 de Mayo 
(1 canon Parott, battant la mer). — Soit en tout 16 canons. 
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Capac et deux chaloupes porte-torpilles le /Sorata et VAl- 
îianza, cette dernière pouvant atteindre une vitesse de 
16 nœuds. Ces chaloupes étaient munies de torpilles por- 
tées sur hampes et à inflammation mécanique. L'escadre 
chilienne se composait du cuirassé Aîmirante-Cochraney 
de la Magallanes, de la Covadonga, du Loa et des trans- 
ports Itata, Copiapo et Paquete de Maule, 

Dès le l«r juin, les étrangers et la population féminine 
ainsi que les enfants d'Arica, s'étaient réfugiés à bord des 
bâtiments de guerre neutres présents sur rade (Hussard^ 
ThetiSy Hansa), 

Les Chiliens se servirent du chemin de fer de Ta'cna à 
Arica pour amener des troupes et du matériel à leur camp. 
Le 5 juin, le siège d'Arica était complètement établi et, le 
6, les batteries de campagne ouvrirent le feu à 7,000 mètres, 
mais elles furent t)ientôt obligées de suspendre leur tir à 
cause de la supériorité de la grosse artillerie des forts péru- 
viens. Le môme jour, de midi quarante à quatre heures 
quarante-cinq, une canonnade générale* s'engagea entre les 
forts péruviens et le Manco-Capac, d'une part, et l'escadre 
chilienne, de l'autre. Les quatre bâtiments chiliens, l'AZ- 
iïiirante-Cochraney la Magalîanesy la Covadonga et le 
LoUy chargés de l'attaque d'Arica par mer, se tinrent à 
des distances variables, sans se rapprocher cependant de 
la côte à moins de 4,000 mètres. La Zoa, qui ouvrit le 
feu, se tint à 6,000 mètres et bombarda le Morro avec son 
canon de chasse. 

€ La Magallanes ec la Covadonga, dit la Revue tnari^ 
time, s'approchèrent jusqu'à 2,500 mètres et continuèreiit, à 
cette distance, le feu sur le Morro et les forts de l'Est. Le 
Cochrane abandonnait son mouillage de Chacajuta et s^a- 
Tançait à son tour vers le centre de la baie pendant que lé 
Manco'Capac quittait son poste au pied du Morro pour 
s'approcher davantage de la côte sous l'abri des forts du 
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Nord. Dès les premiers moments de l'attaque, les forts avaient 
<;essé leur feu contre l'artillerie de terre pour le concentrer 
sur les navires en bois. Le Cochrane, après avoir dépassé la 
Co'oadonga, \mt se placer à 1.000 mètres du Morro et, de là, 
ouvrit le feu sur les forts du Nord et le Manco^Capac. Celui- 
ci changea de nouveau de mouillage lorsqu'il vit un boulet 
■de 300 du Cochrane tomber à côté de lui. A quatre heures du 
«oir, les navires chiliens cessaient le feu et retournaient len- 
tement à leur mouillage. Lsi.Covadonga avait reçu, près de la 
ligne de flottaison, deux boulets de 150 qui lui avaient fait des 
a-varies sérieuses. La Magallanes eut la bonne fortune de ne 
pas être touchée, quoique plusieurs projectiles lui eussent 
passé par-dessus. Le Cochrane reçut sur son côté de bâbord 
un obus qui, pénétrant par un sabord, éclata dans l'intérieur 
et mit le feu à deux gargousses; 27 servants de la pièce furent 
atteints par l'explosion. De ceux-ci, 25 furent blessés griève- 
ment.» 

L'escadre se retira immédiatement du combat. 

Nous ne pouvons terminer le récit de l'attaque d'Arica, 
sans rendre hommage à la vaillante conduite du comman- 
dant du Manco-Capac, le capitaine de frégate Lagomar- 
zino. D'après un rapport de M. Le Léon, lieutenant de 
vaisseau de la marine française, qui assistait à l'engage- 
ment, ce brave officier, voyant les Chiliens attaquer les 
forts de la plage, fit tourner vers eux la tourelle de son 
monitor et ouvrit le feu, mais déjà il était trop tard. Le 
jour venait à peine de se lever que le fort de l'Est fut 
pris; celui du Centre ne tarda pas à tomber au pouvoir des 
Chiliens. Tout l'eflfbrt du combat se concentra sur le Morro. 
Le fort de San -José fut abandonné. Ceux de Santa-Rosa 
■et du 2 de Mayo sautèrent. 

Voyant que toute issue lui était fermée par l'escadre 
chilienne du côté de la mer, le commandant du Manco- 
Capac fit embarquer son équipage dans ses canots et dans 
la chaloupe Sorata ; les prises d'eau du monitor furent 
ouvertes, l'eau s'y précipita et le bâtiment disparut en un 
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moment (7 h. 20). Une centaine d'hommes avaient été en- 
tassés dans les embarcations. Mieux valait passer sur le ter- 
ritoire neutre que de tomber entre les mains des Chiliens. 
La Thetis, corvette anglaise, étant la plus proche, les 
embarcations du Manco-Capac se dirigèrent vers elle, ce 
que voyant, le commandant de la Thetis dirigea son bâti- 
ment vers le large afin de n'avoir pas à refuser l'accom- 
plissement d'un acte généreux. Môme accueil fut succes- 
sivement fait aux embarcations de la part du Hussard^ de 
telle sorte que les réfugiés n'eurent plus qu'à se livrer à 
leurs ennemis. A ce moment, l'escadre chilienne apparut 
et la chaloupe porte-torpille Allianza forma parmi les 
officiers et les hommes du Manco-Capac un équipage 
paraissant résolu. 

La chaloupe s'élançant alors vers le Cochrane, distant 
d'environ 1,500 mètres, on put croire qu'elle se décidait à 
l'attaquer, mais il n'en fut rien, h' Allianza fit route à 
toute vapeur vers le nord en ralliant la côte. Toute l'es- 
cadre chilienne se mit à sa poursuite en ouvrant le feu 
contre elle. Le soir môme, à quinze mille au nord de 
Sama, des avaries graves s'étant produites dans la ma- 
chine, la chaloupe fut jetée à la côte et son équipage la 
détruisit au moyen d'une de ses torpilles. Quant au com- 
mandant du Manco-CapaCy il se décida à conduire son 
équipage à bord du transport chilien Itata où il fut fait 
prisonnier. 

La possession d'Arica mettait les Chiliens à même de 
recevoir facilement, par le port, les vivres et les approvi- 
sionnements dont ils avaient besoin pour ravitailler leur 
armée, qui, jusqu'au jour de la bataille de Tacna, ne 
recevait ses munitions que du petit port d'Ite, séparé de 
Tacna par 65 kilomètres de désert. 

l'ann. mar. 6 



82 L^ ANNÉE MARITIME. 

Prise de Chixnbote (9 septembre 1880). — Le Bulletin 
de la Réunion des Officiers a publié le» détails suivants 
sur la prise de ce port par les Chiliens : 

€ Les habitants paisibles de la baie de Chimbote furent 
consternés dans la soirée du 9 septembre, par l'apparition 
de la corvette chilienne 0*Higgins, Cette corvette n'avait pas 
d'abord son pavillon, et on la prit pour un navire de guen*e 
anglais, mais en arrivant au milieu de la baie, elle envoya 
un coup de canon et hissa son pavillon national. Puis elle 
mit à l'eau trois chaloupes pour aller visiter tous les vapeurs 
de la Compagnie du Pacifique. Quand l'inspection fut ter- 
minée, la corvette regagna le large. Le lendemain, à six 
heures du matin, d'autres navires parurent sur la rade ; 
c'étaient les transports Itata et Copiapo, chargés de troupes 
et escortés par la corvette Chacabuca, Leur premier soin fut 
de mettre des embarcations à la mer et dé les lancer sur la 
rade, dans toutes les directioûs, pour s'emparer des 
chaloupes à rames ou à vapeur appartenant aux paque- 
bots de la Compagnie du Pacifique. Ensuite, ils procédèrent 
au débarquement des troupes, et, à onze heures du matin, un 
détachement de 3,000 Chiliens environ était rassemblé sur le 
rivage. Le reste de la journée fut employé au débarquemeât 
des chevaux, au nombre d'environ 200. Comme il n'y avait 
, pas à Chimbote un seul soldat péruvien, ce débai*quement 
s'effectua sans aucune résistance ; les troupes prirent aussitôt 
possession des divers bâtiments du chemin de fer qui leur 
«ervirent de baraquements. Les Chiliens s'emparèrent aussi 
du matériel roulant du chemin de fer ; enfin, le soif même, 
ils envoyèrent un détachement de soldats dans les plantation» 
sucrières des environs, menaçant de les détruire si les pi'O- 
priétaires ne consentaient à payer, comme contribution de 
guerre, une somme de 100,000 dollars en or. Le lendemain,, 
les Chiliens commencèrent à charger sur le transport Co- 
piapo du sucre provenant des habitations voisines. Le trans- 
port Itata n'avait pas effectué sa descente et se réservait 
probablement de la faire dans quelque autre port. » 

Bombardement de Ghorillos et de Chancai. — 

Comme représailles de la destruction de leur canonnière, 
la Covadonga ^^\ les Chiliens bombardèrent Chancai; Cho- 

(1) Voir plus loin page 98. 
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rillos, qui avait reçu à coups de fusils un canot de lAma- 
zonas, subit le même sort. De plus, un corps expédition- 
naire de 4,000 hommes, sous les ordres du capitaine de 
vaisseau Lynch, fut envoyé dans les provinces du nord du 
Pérou. Partie d'Arica, le 2 septembre, Texpédition dé- 
barqua à Chimbote. Pendant deux mois, le commandant 
Lynch parcourut sans résistance toute cette partie du 
territoire péruvien. 

Débarquement à Paracas (19 novembre 1880). — Le 
commandant Lynch fut rappelé du Nord, et, à son arrivée 
à Arica, le 9 novembre, incorporé dans la ^ivision du 
général Villagrau. < Cette division, suivant la Revue 
maritime^ fut embarquée du 12 au 15 novembre, et dirigée 
sur Paracas, où elle débarqua le 19 au matin. Elle avait 
pour mission d'occuper la vallée de Pisco et de s'y pro- 
curer les ressources nécessaires pour entreprendre, par 
terre, la marche sur Lima. Le général Villagrau devait 
quitter Pisco le 13 décembre et arriver, le 21 du même 
mois, à Chilca, où rendez-vous était donné aux deux autres 
divisions de l'armée chilienne qui devaient venir par mer. » 

Débarquement à Pisco. — Une autre partie du corps 
expéditionnaire s'embarquait à Arica et prenait terre, le 
19 novembre, à Pisco, point situé à 40 lieues dans le sud du 
Callao. Les Chiliens s'emparèrent de Pisco sans difficulté et 
se mirent en marche sur Lima. Le gouvernement du Chili 
rappela, pour prendre part au transport des troupes expé- 
ditionnaires, les bâtiments qui bloquaient Ancon,Chancai 
et Huacho. En conséquence, ces ports se trouvèrent 
ouverts au commerce. Il restait, devant le Callao, le mo^ 
nitor cuirassé Euascar, les corvettes ChacabucOy Pilco^ 
mayo et quelques petits bateaux à vapeur du commerce 



84 l'année maritime. 

armés en guerre. Cette division bloquait le Callao, Mira- 
flores et Chorillos. On surveillait, en outre, la corvette 
V Union, qui pouvait, si elle prenait la mer, inquiéter lesî 
bâtiments naviguant entre Arica et Pisco. Cette corvette 
et un vieux momtor, VAtahualpa, dont les chaudières 
étaient à peu près hors de service, étaient les seuls bâti- 
ments de guerre que les Péruviens possédassent à la fin 
de 1880, 

Bataille de Chorillos (12 décembre 1880).— Chorillos, 
que les Chiliens avaient bombardé et qui est relié à 
Lima par un chemin de fer, était un des points straté- 
giques sur lesquels les Chiliens avaient jeté leur dévolu 
dans leur mouvement sur la capitale. Le 12 décembre 
1880, les deux armées se rencontrèrent à Chorillos. Après 
un combat acharné, les Péruviens furent défaits. L'escadre 
chilienne et la flotte de transport se trouvalient au mouil- 
lage sous le Morro-Solar, débarquant du matériel et des 
vivres, et prêts à appuyer avec leur artillerie le flanc 
gauche de l'armée. 

Débarquement à Chilca (22 décembre 1880). — Le 20 
décembre, quatorze transports ou paquebots chiliens re- 
morquant autant de trois-mâts appareillèrent successive- 
ment par le nord escortés par le Blanco-Encalada^ le 
CochraneylB, Magallanes et VAhtao, Le lendemain 21, au 
jour, tous les navires étaient mouillés dans la baie de 
Chilca ou devant son entrée. Le 22, -on appareilla pour la 
caleta de Curayaco, à 5 milles au nord. La plage de sable 
et de galets était fort praticable pour des canots et des 
chalands, malgré un léger ressac. La première brigade du 
corps d'armée chilien ,débarqua, le 22 décembre, et se 
mit en marche le lendemain, surLurin, dont elle s'empara. 
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Bataille de Miraflores (15 janvier 1881). — L'armée 
péruvienne, vaincue à Chorillos, s'était repliée sur Mira- 
flores où elle fut de nouveau battue. L'escadre chilienne, 
par Fappui qu'elle prêta aux troupes de terre, contribua 
puissamment à la victoire. Le Hua$car,le Blanco-Enca- 
îada, le Pilcomayo et le 0' Ht g gins ^ qui croisaient à 
4,000 mètres de la côte, en attitude de combat, tirèrent sur 
les batteries que les Péruviens avaient établies sur le che- 
min de la plage. 

Prise de Lima (16 janvier). — Après les batailles de 
Chorillos et de Miraflores, l'armée péruvienne se trouvait 
réduite à l'impuissance. Aussi Lima, la capitale, tomba-t- 
elle sans résistance au pouvoir des Chiliens. 

Prise du Gallao (18 janvier). •— Le 18, dit la Revue 
maritime ^Idi. division Lynch reçut l'ordre* de marcher sur 
le Callao, qu'elle trouva abandonné. Le préfet de cette 
ville, le capitaine Astite, avait, avant de s'éloigner, fait 
sauter tous les forts avec de la dynamite. Le monitor cui- 
rassé Atahualpa, les transports et les bateaux de ser- 
vitude furent brûlés et coulés. Seule, V Union essaya de 
se sauver. Comptant sur sa grande vitesse, elle voulut 
forcer le blocus; mais à peine était-elle sortie delà darse, 
que quatre torpilleurs se lancèrent à toute vitesse pour lui 
couper la route. Le commandant péruvien n'osa pas per- 
sister dans son dessein, et alla échouer son navire près 
de l'embouchure du Rimac. Il le fit ensuite sauter avec 
de la dynamite et mit le feu à la coque sans que les Chi- 
liens pussent l'en empêcher. 

Maîtres de la capitale du Pérou, qui était depuis long- 
temps le théâtre d'agitations populaires et de coups d'état 
Dailitaires, les Chiliens proclamèrent la loi martiale dans 
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la province de Lima. Un décret, rendu le 21 janvier 1881, 
par le général Baquedano, commandant en chef de l'ar- 
mée chilienne, suspendit le blocus du port du Callao, qui 
fut ouvert au commerce moyennant un droit ad valorem 
de 35 0/0 sur toutes les marchandises importées. Mais un 
autre décret du 27 janvier prononça le maintien du blocus 
des ports d'Ancon, de Chancai, Chorillos et autres points 
voisins du Callao. 

Les torpilles et les torpilleurs pendant la guer- 
re chilo-péruvienne. — Au cours des opérations mari- 
times de la guerre chilo-péruvienne, les belligérants ont 
fait usage, dans diverses circonstances, de la torpille et 
du bateau-torpilleur. 

En raison de l'intérêt particulier qui s'attache à ces 
nouveaux engin.s, appelés peut-être à révolutionner les 
conditions de la guerre maritime, nous avons cru devoir 
faire, des différents engagements où ils ont été employés, 
l'objet d'un récit d'ensemble. De la sorte, les enseigne- 
ments que les faits peuvent contenir ressortiront avec plus 
de lumière. 

Ainsi que nous le disions dans notre dernier volume, w 
il ne semble pas qu'en 1879 les belligérants aient fait un 
grand usage des torpilles. Les deux flottes, telles qu'elles 
étaient composées, dès le début de la guerre, comprenaient 
peu de bateaux-torpilleurs. Ce n'est qu'au cours des hos- 
tilités qu'on reconnut le parti qu'on pourrait tirer de 
l'emploi de ces engins terribles. Les Péruviens et surtout 
les Chiliens s'occupèrent de s'en procurer soit en Europe, 
soit aux Etats-Unis ; et, pendant un moment, la prin- 
cipale tâche de l'escadre de croisière chilienne consista à 

(1) Voir Année maritime de 1879, page 109. 
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surveiller et à empêcher l'arrivée des torpilleurs qui 
avaient été expédiés d'Amérique à Panama à destination 
du Pérou. Au furet à mesure de leurs victoires, qui avaient 
pour conséquence de réduire le nombre des bâtiments 
de leurs adversaires ainsi que l'étendue de leur champ 
d'opération, les Chiliens purent facilement se procurer 
des bateaux-torpilleurs. 

C'était pou.r les Péruviens plus que pour les Chiliens 
une nécessité d'avoir les moyens d'agir avec la torpille, 
qui est par excellence l'arme du faible contre le fort. Une 
flotte de torpilleurs est relativement d'une improvisation 
facile ; de plus, elle est peu coûteuse. Aussi, quand on 
jette un coup d'œil sur les différentes nations maritimes, 
voit-on les marines secondaires, au faible bu.dget, s'at- 
tacher systématiquement à l'acquisition de bateaux-torpil- 
leurs et s'occuper sérieusement d'appliquer les semis de 
torpilles à la défense des côtes. On peut, en effet, à peu 
de frais, et souvent par la simple annonce dans les jour- 
naux que des torpilles ont été mouillées, tenir en respect 
un adversaire bien supérieur et le réduire à l'impuissance. 
Mais, si la torpille peut exercer sur le moral des équipages 
les plus résolus une terreur susceptible de paralyser leur 
intrépidité ; si l'agile petit bateau-torpilleur peut inspirer 
de l'effroi au plus redoutable cuirassé, on n'est pas encore 
assez maître de la manœuvre de ces engins pour que les 
marins puissent avoir en eux une confiance aussi grande 
que dans le canon ou dans la vitesse. 

La torpille, en l'état actuel de l'art naval, présente 
les mêmes avantages et les mêmes inconvénients que 
l'éperon. Arme à double tranchant, elle se retourne sou- 
vent contre celui qui la manie. Théoriquement, c'est- 
à-dire étant bien maniée, son action comme celle de l'épe 
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ron est infaillible ; mais quelles restrictions la pratique 
n'apporte-t-elle pas à cette loi absolue ? Les engagements 
sur le Danube entre les torpilleurs russes et les bâtiments 
turcs avaient déjà mis cette vérité en lumière ; les opé- 
rations de la guerre chilo-péru vienne la confirment. La 
torpille n'est pas une arme sûre. Elle exige des équipages 
très expérimentés, chez lesquels l'esprit de discipline et 
de feacrifice soit absolu. Ce ne sont pas les qualités mo- 
rales qui ont manqué aux belligérants, car on peut dire 
que cette guerre du Pacifique a suscité de véritables 
héroïsmes, mais bien les qualités professionnelles. Les 
équipages des bâtiments ordinaires laissaient beaucoup à 
désirer à ce dernier point de vue. Que devait-ce donc être, 
le jour où il faudrait, pour faire face à des nécessités 
pressantes, improviser des équipages de torpilleurs.? Ces 
observations générales expliquent en partie le caractère 
que présentent les engagements survenus entre les tor- 
pilleurs chilo-péru viens, qui n'ont pu faire que des à "j^eu 
près. 

Le 11 mai 1880, le commandant de la marine au 
Callao fit connaître aux capitaines des navires de guerre 
étrangers que des torpilles avaient été mouillées sur divers 
points de la baie. Il les informa également qu'ils ne pour- 
raient plus faire de mouvements en rade sans un pilote 
qu'ils seraient tenus de demander à la direction du port. 
On peut supposer que cet avis rentrait dans la catégorie 
des procédés d'intimidation, auxquels nous faisions allu- 
sion plus haut ou des stratagèmes dont les Péruviens, 
comme nous le verrons, ont fait un large usage. Il est 
constant, cependant, que les Péruviens ont essayé, au 
Callao, de lancer une torpille Lay (automobile) contre le 
Blanco-Encalada. Cette torpille alla buter contre un 
rocher et éclata à peu de distance du cuirassé. De même. 
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les Chiliens ont trouvé au Callao et à Iquique plusieurs 
de ces engins. 

Les Chiliens avaient pu se procurer des torpilleurs. 
Vers la fin de la guerre, ils possédaient une vingtaine de 
ces navires, qui avaient été commandés en Angleterre ou 
aux Etats-Unis. Les Péruviens, de plus en plus étroite- 
ment bloqués, transformèrent des chaloupes ou de petits 
bateaux à vapeur en torpilleurs. Mais ces embarcations, 
installées à la hâte et armées à l'avant d'une mitrailleuse 
et d'un canon de 51 ou 75 centimètres, étaient peu propres^ 
à jouer ce rôle improvisé. Les torpilleurs chiliens avaient 
des canons-revolvers. Plusieurs rencontres, ainsi qu'on le 
verra, eurent lieu entre les torpilleurs chiliens et les em- 
barcations péruviennes. Elles entraînèrent pour les 
Chiliens la perte de deux torpilleurs, le Janequeo et le 
Fresia. Le Loa fut victime d'une ruse de guerre. Quant 
à la Covadonga, sa destruction a été causée, soit par une 
torpille automobile, soit par un stratagème analogue à 
celui qui a entraîné la perte du Loa. 

Nous avons vu précédemment que la nuit même (9 avril) 
de son arrivée devant le Callao, l'escadre chilienne avait 
essayé de faire sauter, au moyen de ses torpilleui*s, la 
corvette péruvienne l' Union, Voici, d'après le^Mercurio, de 
nouveaux détails sur cette tentative de torpillage dont-il 
a été donné des récits, sinon contradictoires, du moins 
dissemblables : 

Le 9 avril, à trois heures de Taprès-midi, le torpilleur 
Guacolda, commandant Goni, et le Janequeo^ commandant 
Senoret, se séparèrent de Tescadre et firent route sur le 
Callao, convoyés par le Huascar ; il avaient à parcourir cin- 
quante milles pour se trouver devant le port. Le Guacolda 
ayant éprouvé des avaries de machine perdit le Huascar 
dans l'obscurité de la nuit et fut rencontré, vers huit heures 
du soir, par le reste- de l'escadre, qui venait à petite vitesse. 
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Il put alors se remettre en route et arriva devant San-Lo- 
renzo vers une heure du matin. Après avoir attendu le /a— 
nequeo plus d'une heure, le lieutenant Goni, pensant que ce 
torpilleur avait déjà pénétré dans la baie, se décida à ea 
faire autant. Il se dirigea vers le sud de la rade, qui est le 
mouillage des bâtiments qui ne sont pas dans la darse. Il 
reconnut successivement tous les navires de guerre neutres 
sans pouvoir rencontrer l' Union, Ayant tout lieu de croire 
ce bâtiment dans la darse, il pensait déjà à se retirer, lors- 
qu'il sentit un choc à l'avant. C'était une petite embarcatioa 
•de pêche que l'homme de veille n'avait pas aperçue et que le 
torpilleur avait coulée. Elle était montée par trois pêcheurs 
péruviens qui, après avoir nié la présence de V Union dans la 
rade du Callao, finirent, sous les menaces des Chiliens, par 
indiquer son mouillage. 

Le choc cependant avait brisé un des arcs-boutants porte- 
torpiUes, et l'engin explosif était resté suspendu par les fils. 
Cette avarie devait sauver l' Union. Le lieutenant Goni fit route 
sur ce bâtiment après avoir établi la communication, mais ar- 
rivée à 10 mètres, sa torpille éclata. L' Union était entourée 
d'une palissade mouillée entre deux eaux, et la torpille ve- 
nant butter dessus avait éclaté. La palissade fut complète- 
ment détruite et l' Union aurait couru un grand péril si le 
^uacolda avait pu se servir de sa seconde torpille, ou si 
l'autre torpilleur chilien avait pu lui prêter son concours ; 
mais le Janequeo avait atterri dix milles trop au nord et il 
passa la nuit à chercher l'entrée du pori . 

Il ressort donc de cette version, si les faits rapportés 
sont exacts, que l' Uyiion n'a dû son salut qu'à une avarie 
.survenue à un des arcs-boutants du Guacolda, Il est pro- 
bable, en effet, que si l'explosion s'était produite dans les 
conditions et au moment voulus, l'estacade qui entourait 
la corvette péruvienne aurait été impuissante à la pro- 
téger. Suivant VArmy and Navy Gazette, cette attaque 
inspira aux Péruviens une crainte salutaire, car, dès le 
jour suivant, tous leurs navires furent ramenés de 
la rade dans l'intérieur du port et abrités derrière la 
digue. 

Le 25 mai, eut lieu, dans la rade du Callao, une rencon- 
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tre entre deux bateaux torpilleurs, le Janequeo (chilien) 
et Vlndépeyidencia (péruvien), et qui eut pour issue la 
perte des deux embarcations. 

Voici en quels termes cet engagement, qui a donné 
lieu à des versions différentes, a été relaté dans le rapport 
du commandant du Guacolda, 

Rade du Callao, le 25 mai 1880. 

Monsieur le Commandant en chef, conformément aux or- 
dres de Votre Seigneurie, je me dirigeai hier, à cinq heures 
du soir, avec le Janequeo^ pour attaquer un torpilleur en- 
nemi qui était sorti de la darse. Dès que Teunemi nous aper- 
çut, il s'enfuit se mettre sous l'abri des batteries du Nord, 
raison pour laquelle nous revînmes à bord du Blanco-Enca- 
lada, après toutefois avoir essuyé un feu très vif de mous- 
queterie et quelques coups de canon des forts ennemis. 

Depuis huit heures jusqu'à deux heures du matin, il ne se 
présenta rien de nouveau dans la baie. Le Guacolda était 
resté en observation près du Huascar, et le Janequeo près 
du Blanco-Encalada. Vers deux heures du matin, on enten- 
dit quelques coups de canon qui semblaient partir du Nord 
-de la baie; mais comme ces coups de canon cessèrent pres- 
que aussitôt, je crus à une fausse alarme et je demeurai 
près de l'île. J'ai su depuis que ces coups avaient été 
tirés par les chaloupes de ronde péruviennes, comme si:gnal 
de ralliement. 

Vers deux heures quinze minutes, j'aperçus près de la 
Punta, oii sont les canons de 1,000, deux ou trois objets dou- 
teux sur lesquels je mis immédiatement le cap, tout en si- 
;gnalant au Janequeo de suivre mes eaux. En nous appro- 
chant, nous reconnûmes parfaitement trois chaloupes enne- 
mies qui, à toute vapeur, essayaient de se sauver du côté de 
la darse, tout en nous faisant un feu très nourri de mous- 
queterie et de mitrailleuse. Nous réussîmes 'à couper la re- 
traite à deux d'entre elles qui naviguaient ensemble, et nous 
nous lançâmes sur elles pour les attaquer à l'aide de nos 
torpilles. 

Grâce à sa marche supérieure, le Janequeo réussit à nous 
devancer d'une centaine de mètres, distance à laquelle il se 
trouvait quand nous entendîmes l'explosion d'une de ses tor- 
pilles. Dès que la fumée occasionnée par la torpille se fût 
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dissipée, nous aperçûmes' à notre avant une des chaloupes 
ennemies qui fuyait vers la plage, et qui ouvrit sur nous uu 
feu de mousqueterie. Au bout d'un quart d'heure de chasse, 
j'allais me trouver assez près pour lui appliquer une tor- 
pille, lorsque le feu de Pénnemi cessa. 

Comme en même temps l'équipage péruvien nous deman- 
dait du secours à grands cris, je fis stopper la machine et 
envoyai le youyou que j'avais à la remorque prendre posses- 
sion de la chaloupe ennemie. Mais celle-ci coula avant l'ar- 
rivée de notre youyou, qui dut se contenter de sauver l'équi- 
page péruvien composé à ce moment de sept hommes. Les 
huit autres avaient sauté ou avaient été tués par l'explosion 
de la torpille du Janequeo^ car la chaloupe que j'avais pour- 
suivie était précisément celle à laquelle le Janequeo avait 
réussi à appliquer une torpille. Je me mis ensuite à la re- 
cherche du Janequeo que je n'avais plus aperçu depuis l'ex- 
plosion de la torpille, mais ne pouvant le trouver, je crus 
qu'il avait déjà rallié l'escadro, et moi-même je mis le cap 
sur le Blanco-Encalada , En passant près de la darse, deux 
grandes chaloupes péruviennes essayèrent de me couper la 
route. Je fis ouvrir sur elles Un feu rapide de mousqueterie 
et de mitrailleuse, en sorte que bientôt elles nous laissèrent 
le passage libre. 

Vers quatre heures du matin, je me dirigeai vers le môle 
flottant à la recherche du Janequeo qui n'était pas encore de 
retour, mais peu après, j'eus la chance de rencontrer son 
équipage qui revenait dans deux petits youyous, le Janequeo 
ayant coulé. 

Signé : A. Goni. 

Ce rapport ne contient pas de détails sur la perte du 
Janequeo, Voici, d'après la Revue maritime^ dans quelles 
circonstances elle avait eu lieu. 

« Au moment où le torpilleur chilien Janequeo appliquait 
sa torpille à V Independencia^ le lieutenant Galvez, aidé par 
M. Ugarte, médecin de la marine péruvienne, qui l'accompa- 
gnait, réussit à jeter sur le pont de son adversaire une tor- 
pille de cent livres, puis faisant feu dessus avec son revolver, 
il réussit à la faire sauter au deuxième coup. M. Ugarte 
fut tué par l'explosion. Le lieutenant Galvez fut assez 
gravement blessé pour que le jour même l'amiral G. Ri- 
veros le rendît aux autorités péruviennes pour qu'il fût 
soigné à terre. 
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Suivant le récit du capitaine Senoret, du Janequeo, Tex- 
plosion tua deux hommes et ouvrit une voie d^eau. Gomme 
la machine fonctionnait encore, le lieutenant Senoret fit 
gouverner sur une des chaloupes qui étaient mouillées à 
cet endroit de la baie. Le Janequeo coula cinq minutes après 
Texplosion, et son équipage se dirigea dans la chaloupe 
sur le ponton Callao. Là, les Chiliens s^emparèrent de deux 
petites embarcations qui leur servirent à rallier Tescadre. » 

D'après le rapport de l'amiral chilien, le torpilleur au- 
rait été avarié par rexplosion de sa propre torpille, par 
suite, en premier lieu, de la grande vitesse avec laquelle il 
marchait au moment du choc, et en second lieu, parce que 
l'espar n'avait pas été poussé assez en dehors du bord. 
On avait même supposé d'abord que l'avarie avait été pro- 
duite par l'explosion d'une des torpilles de côté, explo- 
sion qui aurait été déterminée par le choc des deux embar- 
cations. 

Les Péruviens ont raconté, de leur côté, qu'ils s'occu- 
paient d'installer une torpille et que, se voyant poursuivis 
de près par l'ennemi, ils jetèrent à l'eau cette torpille, qui 
creva à la fois les deux embarcations. 

Il est bien difficile de démêler l'exacte vérité dans ces 
récits différents. Mais, de quelque manière que les choses 
se soient passées, un fait en ressort manifestement, c'est le 
danger que présente la torpille, aussi bien pour celui qui 
l'emploie que pour celui contre lequel elle est dirigée, 
lorsque la manœuvre n'en est pas confiée à des équipages 
très expérimentés. 

30 Mai. — Le 30 mai, nouvel engagement entre les Chi- 
liens et les Péruviens. L'escadre de blocus se composait, 
ce jour-là, du cuirassé Blanco-Encalada^ du Huascar, 
du Pilcomayo et de VAngamos, La corvette O'Higgins 
était occupée à bloquer les deux petits ports d'Ancon et 
de Chancai situés à huit milles de distance l'un de l'autre 
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et à quinze milles au nord du Callao. UAmazonas était 
partie pour le sud. Quant aux bâtiments de flottille, Tes- 
cadre n'avait qu'un bateau torpilleur Thornycroft, ne 
filant que onze nœuds et bien inférieur à celui qui avait 
été coulé le 25 mai. 

Voici, d'après la gazette péruvienne Opinion nacionaî, 
dans quelles conditions la lutte fut engagée : 

t A cinq heures trente minutes du matin, deux cha- 
loupes péruviennes se trouvaient autour de l'endroit où 
avait été coulé, quelques jours auparavant, un torpilleur 
chilien. Tout à coup, deux torpilleurs chiliens cachés der- 
rière les navires de guerre neutres débouchèrent sur le 
même point. Alors s'engagea entre ces bateaux un com- 
bat acharné, auquel les batteries de côte finirent par 
prendre part. Les Chiliens se retirèrent ayant visiblement 
une de leurs chaloupes endommagée tandis que les em- 
barcations péruviennes n'avaient éprouvé aucune avarie. 
A cinq heures trente minutes, les Chiliens, voyant la 
fâcheuse situation de leurs chaloupes, ouvrirent le feu 
contre la digue. Le Pilcomayo commença le tir et fut 
bientôt suivi par le Huascar et VAngamos. » 

D'après le Bulletin de la Réunion des Ofjîciers,le cor- 
respondant de la gazette Army and Navy Journal ex- 
pliquerait autrement le commencement de ce combat. 
Suivant ce reporter, les Chiliens n'avaient envoyé qu'un 
seul bateau torpilleur, et, lorsque ce torpilleur rencontra 
les deux chaloupes péruviennes, celles-ci battirent en re- 
traite. Le torpilleur chilien s'arrêta alors précisément au 
point où avait coulé précédemment un autre bateau du 
môme genre; mais les Péruviens, étant allés chercher 
deux autres chaloupes, firent un retour offensif contre le 
torpilleur, en se tenant toutefois à une bonne distance. 
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Il y avait donc, à ce moment, quatre chaloupes engagées 
contre un aeul torpilleur; chacune était armée d'une mi- 
trailleuse et d'un petit canon de 51 eu de 75 millimètres, 
tandis que le bateau chilien n'avait pas d'artillerie. Tout 
à coup, survient du côté des Péruviens une cinquième 
chaloupe à vapeur, laquelle était anciennement un petit 
remorqueur anglais. Les cinq chaloupes s'avancèrent 
alors en groupe contre le torpilleur, puis, en arrivant à 
portée de pistolet, elles s'arrêtèrent et envoyèrent chacune 
un coup de leur petit canon ; tous les projectiles tombè- 
rent à l'eau à peu de distance des chaloupes elles-mêmes. 
Le torpilleur chilien se mit alors à fuir à toute vapeur et 
fut poursuivi de près par ses cinq ennemis. A ce moment 
(six heures quarante-deux minutes), le Pilcomayo com- 
mença à tirer sur les navires abrités derrière la digue ; lea 
canons de 300 livres installés sur le môle ripostèrent aus- 
sitôt. 

A six heures cinquante minutes, VAngamos vint pren- 
dre part au combat, et, à sept heures, le ffuascar, à son tour, 
tira son premier coup de canon. Le meilleur tir était celui 
deV Angatnos, dont tous les projectiles avaient une bonne 
portée, tandis que la plupart de ceux du monitor et une 
partie de ceux de la canonnière avaient une portée insuf- 
fisante. Le cuirassé de Tamiral ne quitta pas son mouil- 
lage pendant toute la durée du combat. 

Le bombardement se termina à neuf heures cinq minu- 
tes ; le dernier coup fut tiré par la batterie de l'extrémité 
du môle. 

Les Chiliens avaient lancé 99 projectiles ainsi répartis : 
le Pilcomayo, 62; le Huascar, 25 et VAngainos, 12. Tous 
ces coups, sans exception, furent dirigés sur les. navires 
qui se tenaient derrière la digue. Les 48 coups tirés par 
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les Péruviens provenaient : 35 de la batterie de rextrémitô 
méridionale de la digue ; 5 de la batterie de^rextrémité 
septentrionale du même môle; 4 des quatre canons de 20 
pouces de la batterie de la Punta ; 2 de la batterie Aya- 
cucho ; 1 de la tour de la Merced, et 1 du monitor Ata- 
hualpa. Le tir des Péruviens dura deux heures vingt-deux 
minutes, ce qui fait en moyenne, un coup en trois minutes. 

Pendant le combat, les navires chiliens s'étaient 
tenus à une distance considérable, et en outre ils chan- 
geaient continuellement de place. UAngamos se tenait à 
8,000 mètres environ des batteries de côte, le Pilcomayo 
entre 6,200 et 6,800 mètres et le Huascar entre 6,400 et 
7,000 mètres. 

A huit heures et demie, le monitor péruvien Atahualpay 
avec un remorqueur contre le bord, s'avança au milieu 
de la rade, à 900 mètres environ en avant de la digue, et 
tira un coup de son canon de 15 pouces; mais le projectile 
lancé dans la direction du PilcomayOy tomba à près cLe 
1,000 mètres en avant de ce navire, à neuf heures 
quinze minutes. Après le retour des Chiliens au mouillage- 
de l'île San Lorenzo, le monitor vint reprendre son poste 
à l'extrémité de la digue. 

Les dégâts furent insignifiants. Les Péruviens perdirent 
la chaloupe Tumhez, qui fut coulée : cette embarcation 
était employée aux exercices d'école. Une autre barque 
portant 700 tonnes de charbon de terre fut aussi coulée. 
Un grand nombre de projectiles tombèrent dans le bassin 
situé derrière le môle, sans y causer aucun dommage. La 
ville ne reçut que 4 projectiles ; il n'y eut aucun dégât du 
côté des Chiliens. 

Stratagème des Péruviens pour couler le M^oa 

(3 juillet 1880). — Les Péruviens réussirent à couler le 
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transport chilien, le Loa^ au moyen d'un stratagème 
assez grossièrement ourdi d'ailleurs. Voici les faits : 

Le 3 juillet 1880, vers cinq heures du soir, le Xoa, 'qui 
croisait au large de San Lorenzo, aperçut une embarca- 
tion mouillée à 7 ou 8 milles environ dans le nord-nord- 
ouest du Callao, et à 4 milles du mouillage des bâtiments 
neutres. Le Loa accosta cette embarcation qui semblait 
abandonnée. Elle était remplie de fruits et de légumes de 
toutes espèces. On la déchargeait depuis un moment, 
lorsqu'une explosion d'une extrême violence se fit en- 
tendre. Le Loa commença à s'enfoncer par Tarrière, et 
huit minutes après, on n'apercevait plus que le haut de 
ses mâts. Le bâtiment touchait le fond. Les navires chi- 
liens, mouillés à la pointe de l'Ile San-Lorenzo, pous- 
sèrent immédiatement leurs feux. Leurs embarcations et 
des embarcations appartenant aux bâtiments de guerre 
étrangers, se dirigèrent sur le point où avait disparu le Loa, 
Une quarantaine d'hommes fut recueillie par les canots ; 
25 ou 30 hommes se sauvèrent dans les embarcations du 
Lotty mais 119 environ périrent.. 

Voici quelle avait été la ruse de guerre imaginée par les 
Péruviens : 

L'embarcation accostée par le Loa portait 250 livres de 
dynamite renfermées dans une boite longue et étrdte 
placée dans un double fond de l'embarcation. Le méca- 
nisme devant provoquer l'explosion était comprimé par 
le chargement. Aussitôt qu'un certain nombre d'objets, 
contenus dans l'embarcation eurent été enlevés, le méca- 
nisme joua librement et l'inflammation se produisit. Cette 
embarcation, qui était une véritable machine incendiaire, 
avait été conduite par les Péruviens au point où elle a été 
accostée par le Loa^ dans la nuit du 2 au 3 juillet. 
l'ann. mar, 7 
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Cette entreprise, comme le fait remarquer le coiTespon- 
dant de la gazette Panama Star and Herald, était basée sur 
le fait que les officiers et matelots des navires chiliens en 
crdisière sur la ligne du Pérou étaient très grands amateurs 
de fruits et de légumes, au point de ne pas distinguer, pour 
se procurer ces produits, entre les chaloupes de provision 
des navires neutres et les caboteurs péruviens. Un officier 
péruvien mit ce fait à profit et ménagea à l'ennemi une ter- 
rible surprise. 

L'efiiet deTexplosion, au dire de ceux qui Tattendaientavec 
une Vive attention, fut effrayant. Tous les édifices du Callao 
et le« bâtiments en rade ressentirent la commotion, qui res- 
semblait à un fort tremblement de terre. Le malheureux 
transport fut enveloppé d'un nuage de fumée, et lorsque celle- 
ci se dissipa, il commençait à s'enfoncer dans l'eau par l'ar- 
riére, tandis que l'avant se trouvait soulevé en l'air. 

Le Loa, dit la Revue maritime, était un bâtiment en fer, 
muni de cinq cloisons étanches qui montaient jusqu'au pont 
supérieur. Les communications d'un compartiment à l'autre 
ne pouvaient se faire que par le pont, et cependant toutes 
les déclarations sont unanimes pour affirmer que le bâtiment 
mit cinq à dix minutes pour couler. Il est probable que 
l'explosion avait disjoint les tôles de plusieurs compartiments. 
Le choc a été produit par 200 ou 300 livres de dynamite, 
placées dans un double fond du canot ; un ressort, détendu 
lorsqu'on a enlevé les sacs qui étaient dessus, a amené l'ex- 
plosion. Le trou qui a été fait avait, d'après les scaphandres 
du Blan'io qui l'ont visité, 14 pieds de long sur 2 de large. 

D'après le Panama Star and Herald^ les Chiliens firent 
de grands efforts pour renflouer le Zo^. Quoique ce transport 
eût coulé par un fond de plus de 30 mètres de profondeur, 
ils réussirent à sauveter le canon de 150 livres du gaillard 
d'avant. Quant à la carcasse du navire, à part la brèche faite 
à son flanc, elle n'aurait pas été sérieusement endommagée. 

La Covadonga coulée par les Péruviens (13 sep- 
tembre 1880). — Peu de temps après, les Chiliens per- 
daient, dans des circonstances analogues, un nouveau 
bâtiment, la Covadonga : 

t La Covadonga^ en croisière devant Chancai, à 29 
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milles du Callao, aperçut, le 13 septembre, au point du 
jour, une embarcation mouillée près de la côte. Le capi- 
taine de cet aviso détacha un de ses canots pour la visiter. 
Cette embarcation, qui paraissait en bon état, était com- 
plètement vide. Amenée le long de la CovadongUy et 
visitée de nouveau, elle n'inspira aucun soupçon. Le capi- 
taine du navire chilien donna Tordre de la hisser. Des 
palans furent frappés sur des boucles qui se trouvaient 
au fond de Tembarcation. Celle-ci sortait à peine de l'eau 
qu'une explosion se fit entendre et la Covadonga disparut 
en deux ou trois minutes. Une forte charge de dynamite 
avait été placée dans un double fond. On suppose que le 
poids de l'embarcation agissant sur les boucles a fait jouer 
le mécanisme qui devait amener l'explosion. 

Lorsque la perte de la Covadonga fut connue à Santiago, 
le gouvernement chilien expédia à l'amiral Riveros, qui 
commandait l'escadre de blocus, l'ordre de demander la 
remise immédiate de la corvette l' Union et du Rimac. Si 
le gouvernement péruvien repoussait cette sommation, il 
était prescrit à l'amiral Eiveros de bombarder Chorillos, 
Ancon et Chancai. 

Le gouvernement péruvien refusa^ comme il fallait s'y 
attendre, de livrer les deux bâtiments qu'on lui récla- 
mait. En conséquence, le 21 septembre, dans la journée, 
l'amiral Riveros informa le corps diplomatique que l'es- 
cadre chilienne bombarderait Chorillos, Ancon et Chancai. 
Le bombardement de Chorillos devait commencer le len- 
demain à "midi. Le corps diplomatique protesta contre le 
bombardement de ces villes qui, à ce moment, étaient sans 
aucune défense militaire. Cette protestation était surtout 
nécessaire pour sauvegarder les droits des neutres, dans 
le cas où ceux-ci auraient, à la suite du bombardement, 
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quelques réclamations à adresser au gouvernenaent du 
Chili, Elle fut remise au commandant de l'escadre de 
blocus, le 22, dans la matinée, par un officier du Lecrès, 
L'amiral Riveros répondit que les ordres de son gouver- 
nement étaient tellement précis qu'il ne pouvait en différer 
Texécution. Le môme jour, le cuirassé le Cochrane se 
présenta devant Chorillos. Les Péruviens, déployant une 
grande activité, avaient placé quelques canons sur une 
hauteur près de la mer. Le Cochrane, déclinant toute 
lutte contre cette batterie improvisée, se tint loin de la 
ville. 

Le feu commença à midi. La houle, ce jour-là, était très 
forte, et le tir du cuirassé chilien fut mauvais. Il se retira 
vers quatre heures, n'ayant causé à la ville aucun dommage 
sérieux. Ancon et Chancai, où les Péruviens avaient éga- 
lement envoyé des canons, furent bombardés, le 23 sep- 
tembre, mais les dégâts furent peu considérables. 

Si les faits se sont passés comme il est dit dans ce récit, 
le commandant chilien nous parait avoir encouru une 
grave responsabilité. L'exemple de son camarade du Loa^ 
aurait dû lui inspirer plus de prudence et de circonspec- 
tion. Mais il paraîtrait, d'après des dépèches trouvées, lors 
de la prise de Lima, dans le cabinet de l'ex-dictateur 
Pierola, que la Covadonga aurait été coulée par une 
torpille sous-marine Lay, que les Péruviens avaient 
réussi à diriger du rivage sur la goélette chilienne. « Il 
y a là, dit la Revue mariiimey un mystère que le 
gouvernement chilien cherchera évidemment à éclaircir ; 
rien d'étonnant, d'ailleurs, à ce que les Péruviens aient 
cherché à dissimuler l'emploi de la torpille Lay, puisqu'ils 
se réservaient d'essayer cet engin contre les cuirassés. Une 
tentative fut faite au Callao contre le Blanco-Encalada, 
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mais la torpille éclata contre une roche, à peu de distance 
du cuirassé. Si c'est une véritable torpille Lay qui 
a coulé la Covadonga^ les navires chiliens ont pu 
courir de sérieux dangers, non-seulement au Callao, 
mais même à Iquique, où les Chiliens, comme nous l'avons 
vu, ont trouvé plusieurs de ces engins. • 

Négociations en vue de la paix. — Le 22 octobre 
1880, une première tentative de médiation avait été faite 
par les Etats-Unis. Une commission dite commission de 
la paix, composée des représentants des trois pays belli- 
gérants et placée sous la présidence de M. Thomas Os- 
borne, ministre des Etats-Unis au Chili, se rendit à 
Arica et tint trois séances à bord de la corvette de 
guerre américaine le Lackawana» 

Dés le début des conférences, les plénipotentiaires chi- 
liens posèrent comme condition préalable à toute discus- 
sion, l'acceptation par les représentants de la Bolivie et 
du Pérou, des bases suivantes : 

lo La cession, en toute souveraineté, au Chili des pro- 
vinces d'Atacama et de Tarapaca ; — 2o Le paiement au 
Chili, par le Pérou et la Bolivie solidairement, de la 
somme de 28 millions de piastres, sur lesquels 4 millions 
devaient être remis immédiatement ; — 3o Restitution de 
toutes les propriétés dont les citoyens chiliens avaient été 
dépouillés soit au Pérou, soit en* Bolivie; — 4» Restitu- 
tion du transport Rimac, — 5o Abrogation du traité 
secret conclu entre le Pérou et la Bolivie en 1873 ; — 6° Le 
Chili conservera les territoires de Tacna, Moquegua et 
Arica, occupés par ses troupes jusqu'à ce que les condi- 
tions précédemment indiquées aient reçu leur exécution ; 
— 7° Obligation pour le Pérou, quand il sera rentré en 
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possession d'Arica, de ne pas fortifier ce port, lequel* sera 
désormais exclusivement commercial. 

Ainsi qu'on le voit, le Chili mettait la main sur 
l'enjeu du différend, c'est-à-dire sur les parties du Pérou 
et de la Bolivie les plus riches en dépôts de guano et en 
gisements de nitrate qu'il convoitait depuis longtemps et 
qui constituaient pour lui l'objectif économique de la 
guerre (*\ La perte de ces dépôts, source de sa richesse, 
portait un coup mortel au Pérou. 

Les conditions que nous venons d'énumérer devaient, 
d'après les ordres du gouvernement chilien, former la 
hase du traité définitif. Les représentants de la Bolivie et 
du Pérou déclarèrent qu'elles ne pouvaient pas même être 
discutées, ces deux puissances refusant de reconnaître le 
droit de conquête ou de cession de territoire. Aucune en- 
tente n'était possible. Les commissaires boliviens et péru- 
viens demandèrent alors que les difficultés existant entre 
les trois puissances fussent soumises à l'arbitrage des 
Etats-Unis. Les représentants du Chili refusèrent, et les 
conférences, ouvertes le 22 octobre, prirent fin le 27. 

Vers la fin de l'année 1881, de nouvelles tentatives fu- 
rent faites en vue d'arriver à une solution. Mais les con- 
ditions imposées par le Chili n'étaient pas moins dures, 
particulièrement au point de vue maritime. Le Pérou de- 
vait non-seulement livrer ses deux monitors Manco- 
Çapac et Atahualpa, et toute l'artillerie du Callao, dont 
les fortifications devaient être rasées, mais s'engager à ne 
pas augmenter sa marine de guerre pendant vingt ans et 
à ne pas reconstruire les travaux de défenses du Callao. 
De plus, le Pérou devait payer au Chili tous les frais de la 
guerre. Par contre, le Chili s'obligeait à payer la moitié de 

(1) Voir Année maritime de 1879, p. 6. 
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la dette extérieure du Pérou qui se trouvait entre les mains 
d'étrangers avant la déclaration de la guerre. Cette der- 
nière exigence n'était que la conséquence de l'annexion au 
Chili des dépôts de guano qui servaient de garantie à la 
dette péruvienne. 

Le gouvernement américain n'avait épargné aucun 
effort pour amener la pacification, c Les Etats-Unis, di- 
sait M. Blaine, ministre des affaires étrangères de ce pays, 
dans une dépêche adressée, le 15 juin 1881, au ministre 
américain accrédité auprès du gouvernement péruvien, 
sont forcés d'admettre que les droits du Chili, acquis par 
des succès militaires, pourraient rendre nécessaire quel- 
que cession de territoire. Toutefois, le Chili n'a jamais 
voulu admettre que la guerre qu'il a faite fût une guerre 
de conquête; le Pérou aurait donc raison de proposer une 
indemnité de guerre et d'autres garanties, avant de se 
soumettre à une cession de territoire. Les Etat-Unis em- 
ploieront toute leur influence pour persuader au Chili 
d'accueillir de telles propositions. En tous cas, une ces- 
sion de territoire devrait être discustée dans des né- 
gociations ultérieures, et ne devrait pas être consi- 
dérée comme un préliminaire indispensable des négocia- 
tions. » 

Une autre dépêche adressée à la même date, à M. Kil- 
patrick, ministre des État-Unis à Santiago, contenait des 
déclarations analogues et disait que si « le Chili faisait 
d'une cession de territoire une condition sine quâ non 
de la conclusion de la paix, cette exigence serait de nature 
à faire douter de la sincérité des déclarations faites par 
cet Etat à la veille de la guerre. Même au cas où une an- 
nexion serait reconnue par tous comme une nécessité 
absolue, le Chili ne saurait être accepté comme juge im- 
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partial de la question. Les remaniements territoriaux de- 
vraient être évités autant que possible ; ils ne devraient 
pas être le résultat de la force seule, mais, s'ils étaient né- 
cessaires, ils devraient être conclus laprès une 'discussion 
complète entre les Etats dont les intérêts nationaux sont 
engagés dans la question. » M. Blaine terminait en priant 
M. Kilpatrick d'exprimer, au nom des États-Unis, « l'es- 
poir que les négociations en vue de la paix seront pour- 
suivies et qu'un arrangement équitable sera conclu entre 
le Chili et et le Pérou sans que ni l'un ni l'autre de 
ces deux Etats invoque Tappui ou l'intervention d'une 
puissance européenne quelconque. » 

Ainsi qu'on le voit, la diplomatie américaine avait pris 
position en faveur des vaincus. Dans cette affaire comme 
dans celle du canal de Panama, M. Blaine a été surtout 
préoccupé de l'idée d'écarter, conformément à la doc- 
trine de Monroë, toute ingérence des puissances euro- 
péennes dans les affaires américaines. Si les Etats-Unis 
ont paru plus favorables aux Péruviens, c'est probable- 
ment parce qu'ils savaient les Chiliens soutenus en secret 
par « l'or anglais, » qui avait vu dans l'accaparement des 
mines du Pérou une source de gros profits. 

Attitude des puissances neutres^^-. — Depuis le 
commencement des hostilités, les puissances étrangères 
s'étaient fait représenter dans l'océan Pacifique par des 
navires de guerre, qui mouillèrent le plus généralement 
au Callao. La présence de ces bâtiments devint de plus en 
plus nécessaire à mesure que les localités où les Eu- 
ropéens sont établis en grand nombre se trouvèrent ex- 
posées aux rigueurs de la guerre, d'autant plus que les 

(1) Voir Année maritime de 1879, page 113. 
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belligérants n'avaient que trop de tendance à se départir 
de l'observation des règles du droit des gens. 

La France était dignement représentée par le contre- 
amiral Bergasse du Petit-Thouars, commandant en chef 
de la division navale de Focéan Pacifique. Cet officier 
général, l'un des plus distingués de notre marine, aux 
rapports duquel nous avons fait de nombreux emprunts, 
avait sous ses ordres la Yictorieuse, le Decrès, le Dayot 
et le Hussard, L'amiral Bergasse du Petit-Thouars fut 
remplacé, pendant une tournée qu'il fut obligé d'aller faire 
en Océanie avec la Yictorieuse, par M. le capitaine de 
vaisseau Chevalier, qui s'acquitta avec beaucoup d'habileté 
et de tact de la délicate mission qui lui incombait. L'ob- 
jectif de notre escadre était de sauvegarder les intérêts de 
nos nationaux, de protéger leurs biens d'un péril immi- 
nent, de préserver leurs femmes et leurs enfants des 
odieuses rigueurs d'un sac. Au Callao, nous avions un 
intérêt particulier à ce qu'on épargnât les docks, c'est-à- 
dire le Muelle y Darsena dans la construction desquels 
42 millions d'argent français se trouvaient engagés. A cet 
égard, on ne saurait trop louer la belle conduite de M. 
Palasne de Champeaux, ancien capitaine de vaisseau de 
la marine française, grâce à la prudence et à l'énergie du- 
quel le Muelle a été sauvé. 

L'Angleterre avait envoyé successivement sur la côte du 
Pacifique,, les cuirassés Triiunphe et Shannon, les cor- 
vettes Garnety Thetis, Pélican et Turquoise, les sloops 
Penguin et Osprey. 

De même, on vit, à différentes époques, sur la côte du 
Chili ou du Pérou, les navires de guerre italiens Chris- 
toforo-Columbo, croiseur à hélice, et les corvettes Archi- 
mecle et Garîbaldi, L'Allemagne envoya la corvette 
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cuirassée Hansa, les corvettes non cuirassées Bismarck, 
Ariadne, Vineta, Freya, et la canonnière Hyœne,(i\xdiXi\, 
aux Etats-Unis, ils furent représentés par la frégate 
Pensacola, le Lackawanna, la corvette Alaska et Taviso 
Adams. 

Considérations générales sur la fin de la guerre 
chîlo-péruvienne. — Les opérations accomplies pen- 
dant la première phase de la guerre chilo-péruvienne, 
c'est-à-dire depuis l'ouverture des hostilités jusqu'à la 
capture du ffuascar, ont inconstestablement pi'ésenté 
plus d'intérêt ^^'>, au point de vue maritime, que celles dont 
nous venons de faire le récit. 

Il semble qu'en perdant son hardi monitor, la marine 
péruvienne ait reçu le coup de mort. De ce jour, les véri- 
tables combats de mer, les luttes de navires à navires, les 
poursuites acharnées, les incursions audacieuses le long 
du littoral, les croisières de longue haleine, deviennent de 
plus en plus rares. L'intérêt stratégique s'émousse. La 
flotte péruvienne, décimée, perd un à un ses navires, et 
aux luttes acharnées du commencement succèdent les 
longs et monotones blocus, les bombardements intermit- 
tents des ports péruviens, les transports, les embarque- 
ments et les débarquements de troupes. 

Cependant, quoique moins mouvementée, cette seconde 
partie de la guerre n'est pas sans faire honneur aux Chi- 
liens, à leur énergie, à leur méthode. Obligés d'agir dans 
le Nord, à une distance considérable de leurs centres 
d'approvisionnement, il leur fallut déployer une grande 
activité pour amener une armée de 30,000 hommes à 500 
lieues de son point de départ, et cela, après avoir fait 

(1) Voir Année maritime de 1879, p. 102. 
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de nombreuses étapes sur un littoral particulièrement 
meurtrier, où il est parfois si périlleux d'accoster même 
pour de bonnes embarcations. 

Soit découragement, soit torpeur naturelle, les Péru- 
viens ont fait preuve d'une grande incurie et d'une grande 
mollesse. Au lieu d'établir, ce que la plus simple pru- 
dence conseillait, un poste d'observation à l'île San-Lo- 
renzo pour surveiller les mouvements de la flotte chi- 
lienne devant le Callao, ils laissèrent leurs adversaires 
s*emparer de ce point sans tirer un seul coup de fusil. Du 
reste, les Péruviens n'ont cessé de donner^ pendant tout 
le cours de l-a guerre, la preuve d'une grande incapacité 
à se garder. De même, ils ne surent pas tirer parti de la 
grande vitesse de V Union ; avec un peu d'énergie, ils au- 
raient pu envoyer cette corvette bombarder les docks de 
Valparaiso. Il est vrai de dire que, depuis la prise du 
Huascàr, leurs moyens d'action sur mer s'étaient singu- 
lièrement restreints. Le 15 juin 1881, ils n'avaient plus que 
la corvette en bois V Union, le monitor Atahualpa et quel- 
ques transports. 

Au nombre des enseignements, qui semblent ressortir 
de la stratégie générale de la guerre du Pacifique, il faut 
relever tout d'abord la puissance du concours que la ma- 
rine peut apporter aux opérations de l'armée de terre. 
L'expédition de la marine française en Tunisie présente 
un exemple analogue de l'efficacité de la flotte dans ces 
opérations comdi7iées. 

Un autre principe, qui parait se dégager de la guerre 
chilo-péruvienne, est le peu d'utilité des blocus prolongés, 
lesquels sont très fatigants pour les équipages qu'ils ex- 
posent, surtout la nuit, à une vigilance constante. L'ex- , 
périence des dernières guerres continentales a fait recon- 
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naître que l'habitude de mettre le siège devant toutes les 
places fortes qu'une armée rencontre devant elle ne repose 
pas sur un principe stratégique d'une rigueur absolue. II 
y a une tendance à s'en départir. L'escadre chilienne n'a- 
t-elle pas cédé à cette habitude en bloquant les ports péru- 
viens? Sans doute il peut n'être pas inutile, en vue d'ob- 
tenir un effet d'intimidation susceptible de paralyser la 
résistance de l'adversaire, d'envoyer des navires canonner 
certains points de son littoral. Mais à maintenir ces blo- 
cus pendant une longue durée et surtout à s'efforcer de les 
rendre effectifs, n'immobilise-t-on pas souvent des forces 
coûteusement entretenues, qui pourraient recevoir une 
application plus efficace? 

De même qu'on a reconnu sur terre qu'il était le plus 
souvent préférable de tourner les forteresses, de môme 
peut-être reconnaîtra-t-on qu'il peut y avoir avantage à 
renoncer à trop sacrifier aux blocus effectifs? Cette inno- 
vation serait d'autant plus rationnelle qu'actuellement, 
avec les torpilles et les surprises nocturnes des bateaux- 
torpilleurs, les croisières de blocus courent de plus grands 
risques qu'autrefois. Ce sont les blocus qui ont coûté aux 
Chiliens la destruction du Loa, de la Covadonga et de plu- 
sieurs torpilleurs. N'a-t-on pas vu que, malgré tous les 
efforts de l'escadre chilienne, la corvettepèruviennel' Union 
est parvenue à forcer le blocus d'Arica,de même que celui 
d'Iquique avait été antérieurement rompu par le Huascar? 

Les conditions particulières dans lesquelles Y Union a 
réussi dans son entreprise confirment l'importance que la 
vitesse et l'agilité d'évolution sont appelées à avoir dans 
les combats de mer(i>. Cette importance avait été déjà mise 
en lumière par l'attitude de cette même corvette qui par- 

(1) Voir Année maritime de 1878, p. 36 et 49. 
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vint, au combat de Punta Angamos, grâce à sa rapidité, à 
se dérober à la poursuite des bâtiments chiliens. Les Chi- 
liens semblent avoir éprouvé une sorte de ressentiment 
contre rZ7nion. Ils s'acharnèrent contre elle, s'efforçant de 
la capturer ou de la couler avec des torpilleurs, comme si 
sa destruction devait les venger des mystifications et des 
humiliations, que ses audacieuses évolutions avaient 
infligées à leur amour-propre. 

Les canonnades échangées, à Arica et au Callao, entre 
les bâtiments chiliens et les batteries de côte font ressortir 
la supériorité du tir de celles-ci. Aussi, lorsqu'ils s'appro- 
chaient de la terre, les navires chargés du blocus pre- 
naient-ils la précaution de tirer en se déplaçant de ma- 
nière à compenser l'infériorité de leur feu en offrant un 
but mobile à l'ennemi qui, dans un certain rayon, tirait 
presque à coup sûr. 

En résumé, ce qui constitue le grand intérêt de la 
guerre chilo-péruvienne, c'est la variété des engagements 
et opérations de toutes sortes auxquels elle a donné lieu. 
Sans doute, de part et d'autre, les belligérants n'étaient 
pas très sérieusement outillés, ni très expérimentés. Cepen- 
dant ils ont su, avec des moyens imparfaits, se couvrir de 
gloire, et le courage personnel a parfois atteint l'héroïsme. 
Comme tout est relatif, les enseignements de la guerre du 
Pacifique peuvent être très profitables même pour les ma- 
rines de la vieille Europe. Cette guerre présente, en effet, 
sinon un tableau parfait, du moins une esquisse très 
instructive de la guerre maritime moderne, un indice de 
l'allure qu'elle tend à prendre sous l'influence des progrès 
qui envahissent sans cesse les différentes branches de l'art 
naval. 
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III. — QUESTION D'ORIENT 

La démonstration navale de Dulcigno. — Nous 
avons vu précédemment que, dans la liquidation de la 
question d'Orient telle que l'avait réglée le traité de Ber- 
lin, le Monténégro figurait comme partie intéressée. Aux 
termes de l'arti-cle 29 de ce traité, la Porte devait céder au 
Monténégro Antivari et son littoral. De plus, le Monté- 
négro jouissait d'une certaine liberté de navigation sur la 
Boyanna, mais il ne pouvait posséder ni bâtiments ni pa- 
villon de guerre. Le port d'Antivari et les eaux du Monté- 
négro restaient fermés aux navires de guerre de toutes les 
nations ; la police maritime et sanitaire, tant à Antivari que 
le long de la côte du Monténégro , ne pouvait être exercée 
que par l'Autriche seule au moyen de légers garde-côtes ; 
le Monténégro devait adopter la législation maritime en 
vigueur en Dalmatie ; l'Autriche s'engageait à accorder sa 
protection consulaire au pavillon marchand monténégrin. 
Enfin, le Monténégro devait s'entendre avec l'Autriche 
pour la construction et l'entretien d'une route et d'un 
chemin de fer à travers le nouveau territoire monténégrin. 

Tel était l'ensemble des stipulations qui consacraient 
l'annexion au Monténégro d'une portion du territoire 
ottoman et plus évidemment encore, pour .qui sait lire 
entre les lignes, l'asservissement ultérieur du Monténégro 
à l'Autriche. Cette mise en tutelle de la Principauté n'était, 
dans les vues des auteurs du traité de Berlin, que la con- 
séquence de la position prise par l'Autriche en Bosnie et 
en Herzégovine. Cette . puissance devait s'occuper de pré- 
parer de longue main le chemin qui doit lui permettre de 
cheminer le long de l'Adriatique, de même que, depuis» 
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elle a pris à Tinstigation de rAllemagne, ses dispositions 
pour marcher sur Salonique (*>• 

L'exécution des clauses contenues dans l'article 29 n'a 
pas été sans provoquer de nombreuses difficultés. Fidèle 
à sa politique de temporisation et de résistance systéma- 
tique, la Porte souleva tous les prétextes possibles pour 
se soustraire à l'accomplissement de ses obligations. Elle 
savait qu'en retirant subitement ses troupes du Monté- 
négro, elle exciterait au sein des populations albanaises, 
une insurrection avec laquelle elle pourrait mettre la 
diplomatie européenne aux prises. Les Albanais ne man- 
quèrent pas, en effet, de proclamer leur indépendance. Ces 
difficultés amenèrent les puissances à s'entendre (conven- 
tion d'avril 1880) pour donner à la question monténégrine 
une autre solution en attribuant au Monténégro le port 
de Dulcigno, comme dédommagement du territoire qu'il 
ne pouvait recouvrer en Albanie. 

En présence de la mauvaise volonté de la Porte, les 
puissances en vinrent, après bien des hésitations, à con- 
sidérer une démonstration navale sur le littoral turc 
comme le seul moyen de résoudre la difficulté. L'Angle- 
terre, qui avait eu l'initiative (août 1880) de cette propo- 
sition, en recueillit les honneurs. Le commandement en 
chef de la flotte alliée fut confié à l'officier le plus élevé 
en grade, qui se trouva être l'amiral Seymour, comman- 
dant de l'escadre britannique; les instructions générales 
données par chaque puissance à son escadre furent concer- 
tées : tout débarquement était interdit jusqu'à nouvel 
ordre; le bombardement de Dulcigno n'était ni permis ni 
défendu ; en dehors de mouvements purement maritimes 
dont la direction appartenait à l'amiral Se^nnour, toutes 

(1) Voir la préface de l'Année marilime de 1879, p. X. 
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les opérations militaires devaient être discutées dans un 
conseil composé des commandants des diverses escadres, 
qui suivaient en cela leurs instructions particulières. Une 
sommation serait faite aux autorités de Dulcigno de re- 
mettre la ville aux Monténégrins; au cas d'un refus, 
ceux-ci attaqueraient la ville. 

Le 17 septembre 1880, une note collective réclama la 
cession immédiate de Dulcigno. L'escadre était réunie à 
Raguse, et le 20 septembre, l'amiral Seymour en prit le 
commandement. Mais l'exécution du plan arrêté de con- 
cert et qui consistait à embosser l'escadre devant Dulcigno, 
en même temps que les Monténégrins attaqueraient la 
place par terre, présentait de sérieuses difficultés à raison 
du régime nautique du littoral. 

En effet, la baie de Gravosa, où se trouvait l'escadre et 
qui sert de port à Raguse, dont elle est éloignée par terre 
d'une demi-lieue seulement, n'est pas sûre par tous les 
vents, et l'on approchait delà saison où les mauvais temps 
qui régnent sur l'Adriatique pouvaient mettre l'escadre 
dans l'impossibilité de stationner devant Dulcigno. 

L'escadre combinée se composait des navires suivants : 
Friedland^ Suffren et Hirondelle, pour la France ; Ciis- 
toza, Prinz-Eugen, Landon, Zrinyi, pour l'Autriche ; 
Swietlana et Jemtchoug pour la Russie ; Palestrol Roma 
et Marc-Antonio-Colonna, pour l'Italie ; Téméraire, 
Aleœandra, Helicon et Falcon, pour l'Angleterre. L'Al- 
lemagne se donna l'apparence du désintéressement et do 
la discrétion en n'envoyant qu'un navire, la Victoria. 
Mais ce navire était en réalité flanqué des quatre bâti- 
ments de son alliée l'Autriche. 

Après bien des tergiversations, la Turquie annonça, le 
S2 octobre, qu'elle s'engageait à livrer pacifiquement Dul- 
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cigno. Un combat fut cependant nécessaire. Le général 
ottoman Dervich-Pacha étant parvenu à couper les com- 
munications des Albanais avec la place, Dulcigno tomba 
an pouvoir des Turcs, qui la remirent, le 26 novembre 1880, 
aux Monténégrins. 

L'entente n'avait pas été facile à établir entre les puis- 
sances. L'Angleterre, qui avait eu l'initiative de la propo- 
sition de démonstration navale, était ou plutôt paraissait 
seule décidée. Elle cherchait à entraîner l'Europe, dans 
l'espérance que celle-ci pourrait bien fournir les moyens 
d'action qui lui manquaient pour essayer de résoudre la 
question d'Orient à son profit. L'Autriche et l'Allemagne 
d'abord et ensuite l'Italie accédèrent à cette proposition. 
La Russie l'agréa avec empressement, mais elle demanda 
un débarquement de troupes. L'Autriche et l'Allemagne, 
qui, dans toute cette afifaire, marchaient de concert, vou- 
laient une simple démonstration sans débarquement. Quant 
à la France, elle déclara qu'elle ne se prononcerait défini- 
tivement que lorsque les puissances seraient tombées 
d'accord sur le modus procedendi^ et elle exprima l'avis 
que les mêmes mesures coercitives devraient être em- 
ployées éventuellement dans la question grecque. 

Les instructions données aux divers commandants de 
la flotte internationale par leurs gouvernements respectifs 
avaient été préparées et communiquées aux autres gou- 
vernements par le cabinet de Saint-James. L'Autriche, 
d'accord avec l'Allemagne, présenta quelques objections, 
qui furent immédiatement acceptées par l'Angleterre et 
par l'Italie. Le gouvernement russe, qui avait adhéré aux 
premières instructions et qui les avait déjà communiquées 
au commandant de son escadre, ne fit aucune difficulté 
pour les modifier dans le sens des observations présentées 
l'ann. mar. 8 
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par rAutriche. La France, après avoir fait des réserves, 
donna également son adhésion, et Tentente fut établie 
sur les bases suivantes. Après avoir rappelé les motifs qui 
avaient amené la nécessité d'une déïnonstration navale 
commune, ainsi que le but de cette démonstration, les 
gouvernements déclarèrent que le commandement en chef 
de la flotte internationale était dévolu au commandant le 
plus élevé en grade ou au plus ancien dans le même grade. 
L'amiral Seymour bénéficia de cette disposition. Pour tous 
les mouvements de la flotte, les commandants des esca- 
dres devaient obéir aux ordres du commandant en chef, 
qui n'était pas tenu de prendre leur avis. S'il s'agissait 
d'une opération militaire proprement dite, le commandant 
en chef était tenu de réunir à son bord les commandants 
d'escadre et de prendre leur avis sur cette opération. 
Aucune disposition n'autorisait la flotte à bombarder Dul- 
cigno, mais aucune ne le lui défendait. 

Dans le cas où l'éventualité d'un bombardement se pré- 
senterait, la question devait donc être soumise au conseil 
tenu sous la présidence du commandant en chef. Chaque 
commandant d'escadre donnerait son avis d'après les in- 
structions particulières ou les pouvoirs qu'il tenait de son 
gouvernement. Toutefois, les instructions déclaraient 
formellement, dans un préambule, qu'il ne pouvait être 
question d'un débarquement. Le commandant en chef 
de la flotte devait sommer les autorités de Dulcigno 
de remettre la ville aux mains des Monténégrins. Au 
cas d'un refus, ces derniers, massés dans les environs, 
attaqueraient la place. Quant à l'ordre à suivre, pour 
le cas où il y aurait à agir, il avait été décidé que 
l'escadre serait divisée en trois lignes : la première, com- 
prenant les navires anglais et italiens ; la seconde, les 
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navires autrichiens et français ; la troisième, les navires 
russes et allemands. 

Les vents du nord-ouest continuant à souffler dans la 
baie de Gravosa, la flotte quitta Raguse le 4 octobre, et se 
rendit aux Bouches de Cattaro, mouillage qui était 
regardé comme plus sur. Enfin, la Turquie s'étant déter- 
minée à effectuer la remise de Dulcigno, l'amiral Seymour 
notifia aux commandants la dissolution de la flotte inter- 
nationale. L'escadre anglaise se rendit à Malte, l'escadre 
z*usse au Pirée, l'escadre italienne à Naples, l'escadre alle- 
mande à Trieste et l'escadre française à Toulon. 

Pour vaincre les résistances de la Porte, les puissances 
avaient eu un moment la pensée, suggérée par l'Angleterre, 
de faire occuper par l'escadre combinée les ports de Salo- 
mique et de Smyrne, où l'on aurait perçu les droits de 
douane pour le compte des créanciers de la Turquie. Mais 
on renonça à ce projet qui avait un caractère commina- 
toire trop accentué. 



IV. - POLITIQUE COLONIALE 

La France et le Tonkin. — Une loi, en date du 30 
juillet 1881, a ouvert au ministre de la marine et des co- 
lonies un crédit supplémentaire de 2,487,851 fr. pour 
l'accroissement de nos forces navales au Tonkin. 

Ainsi qu'on le sait ^^\ un traité de commerce, passé le 
31 août 1874 avec la cour de Hué, a ouvert au commerce 
européen les ports du Tonkin, la ville de Hanoï ou Kécho, 

(1) Voir Année maritime de 1879, p. 126. 
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capitale de cette province, et le passage par le Song -Koï 
ou fleuve Rouge, depuis la mer jusqu'à la province chi- 
noise du Yunnan. Mais Texécution de ce traité n'a pas 
cessé de rencontrer des difficultés par suite de l'impuis- 
sance des agents du gouvernement annamite à maintenir 
la tranquillité au Tonkin, où la présence de bandes 
(pavillons noirs) prêtes à s'allier aux rebelles cause un 
préjudice aussi considérable au principe de la souve- 
raineté de FAnnam qu'aux intérêts des populations et 
aux entreprises du commerce européen. Dans le but de 
remédier à une situation qui compromettait les intérêts 
de la France et nuisait sérieusement à l'influence qu'elle 
doit exercer sur son allié, il importait de faire disparaître 
du Tonkin toute trace de rebelles et de pirates et d'as- 
surer les communications avec l'intérieur de la Chine par 
le fleuve Rouge. 

Le gouvernement français pensa que ce but serait 
atteint, surtout en ce qui concerne la sécurité des tran- 
sactions aux embouchures et dans les bras du fleuve 
aboutissant à la mer, en accroissant l'importance de nos 
forces navales dans ces parages; celles-ci ne compor- 
taient jusqu'alors qu'un aviso, deux petites canonnières, 
et encore le premier de ces navires était-îl fréquemment 
rappelé en Cochinchine pour les besoins du service. 
En conséquence, le ministre de la marine demanda aux 
Chambres un crédit de 2,487,851 fr., lequel crédit lui a été 
accordé et a été appliqué : lo à l'armement d'un aviso 
type Parseval et de deux canonnières type Jaguar^ dont 
l'entretien pendant toute l'année 1881 occasionnera une 
dépense de 712,851 fr.; 2» à la construction de trois 
bateaux de rivière et d'un aviso type Aniilopey dont la 
dépense totale sera de 1,775,000 fr., y compris une somme 
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de 200,000 fr. pour le transport et le remorquage à Hong- 
Kong. 

Comme on le voit, le gouvernement a reconnu la né- 
cessité de prendre des mesures en vue de réprimer le * 
brigandage que l'empereur d'Annam était impuissant à 
empêcher. Non-seulement le prestige de notre pavill^-n se 
trouvait en jeu, mais aussi les intérêts du commerce 
auquel la colonisation du Tonkin offrirait de précieux 
débouchés. Le Tonkin est beaucoup plus salubre que la 
Cochinchine ; sa population est douce et laborieuse ; le sol 
offre des ressources considérables, non-seulement à Tagri- 
culture, en raison de sa fécondité et du climat tempéré, 
mais encore à l'industrie par ses richesses minérales ^^K 

Indépendamment de ces considérations économiques, la 
prudence politique nous conseillerait de ne pas nous laisser 
devancer au Tonkin par d'autres compétiteurs depuis 
longtemps à l'affût. En effet, les Espagnols, qui nous ont 
aidés à conquérir la Cochinchine, seraient tout prêts à 
profiter de notre incurie. 

D'après des renseignements extraits d'un rapport de 
M. de Kergaradec, notre consul à Haïphong, l'un des 
ports ouverts au commerce, le Tonkin est appelé à 
prendre un essor considérable. Les états dressés par la» 
douane mixte franco-annamite, établissent que les impor- 
tations du port d'Haïphong, en 1880, s'élevaient à 5,467,000 
francs et les exportations à 7,500,000 fr., soit, en chiffres 
ronds, un total de 13 millions de francs. Et encore, dit 
M. de Kergaradec, ce chiffre est loin de représenter la 
valeur des échanges opérés. Pour favoriser l'établisse- ' 
ment du commerce extérieur, dont les commencements 

(1) Un ingénieur des mines, M. Fuchs, a adressé an Ministre de la Marine 
nn rapport sur les gisements houillers du Tonkin. Ces gisements sont 
abondants et facilement exploitables. 
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• ont été très difficiles, la douane a mis sagement de côté 
les préoccupations fiscales, acceptant le plus souvent 
sans observations, les déclarations qui lui étaient faites. 

La proportion des articles figurant dans le mouvement 
d'exportation peut être ainsi fixée : cotons filés ou tissus, 
34 0/0 de la valeur totale ; opium 21 0/0 ; médecines chi- 
noises, 11 0/0 ; tabac chinois préparé, 9 0/0 ; thé, 5 0/0 ; 
marchandises diverses, 20 0/0. Les exportations se répar- 
tissent ainsi : riz, 39 0/0 ; soie grége et tissus de soie, 
21 0/0 ; étain, 16 0/0 ; huile à faire la laque, 6 0/0 ; pro- 
duits divers, 18 0/0. 

Pendant le cours de l'année 1880, il est entré ou sorti à 
Haïphong 253 navires européens avec une jauge générale 
' de 114,197 tonneaux et 205 jonques chinoises, avec une 
jauge de 9,616 tonneaux. Il est regrettable que, dans ce 
mouvement de navigation, la France occupe l'un des der- 
niers rangs. Encore son pavillon aurait-il absolument 
disparu des mers de la Chine si l'administration de la Co- 
chinchine française ne subventionnait des bateaux à va- 
peur. L'avenir apprendra si les primes accordées à la 
marine marchande réussiront à communiquer à nos 
armateurs une ardeur et un esprit d'initiative, que le seul 
souci de leurs intérêts a été jusqu'ici impuissant à leur 
inspirer. M. de Kergaradec croit que le Tonkin atteindra 
un magnifique développement dès que, par une ligne de 
bateaux à vapeur ou par un chemin de fer qui suivrait la 
vallée de Song-Koï, ce pays entrera en relations suivies 
avec la province chinoise de Yunnan. « Notre consul, 
disait le correspondant asiatique du Temps, prévoit pour 
le Tonkin une consommation annuelle de 150 millions et 
une exportation au moins équivalente, c'est-à-dire un 
mouvement commercial de plus de 300 millions, qui pas- 
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gérait entièrement par le port d'Haïphong. D'après les 
statistiques publiées en 1880 par les douanes chinoises, 
la valeur totale des échanges est, à Sanghaï, de 380 mil- 
lions ; à Hankow, de 250 millions ; à Canton, de 190 mil- 
lions. Si les prévisions de M. de Kergaradec, se réalisent, 
Haïphong, un jour inévitablement port français, serait 
classé immédiatement après Sanghaï. » 

Annexion des îles de la Société à la France. — 

On sait que, depuis 1842, le protectorat français était éta- 
bli à Tahiti par convention signée entre la reine Pomaré 
et Tamiral du Petit- Thouars. En vertu de cette conven- 
tion, la reine et ses successeurs conservaient leur souve- 
raineté et l'administration du pays ; mais, en échange du 
protectorat qui leur était accordé, la direction de toutes les 
affaires avec les Etats étrangers passait aux mains du gou- 
vernement français. Jusqu'en 1846, une faible partie de la 
population tahitienne, excitée en sous-main parles mission- 
naires anglais, lutta contre le protectorat, quoiqu'il eût 
été établi d'accord avec la reine Pomaré. Mais, depuis 
trente-six ans, la population de Tahiti n'a jamais causé 
d'embarras à la France. Le 29 juin 1880, le protectorat 
français a pris lin. 

A la suite de négociations entamées, par ordre du gou- 
vernement, entre le commandant des établissements fran- 
çais en Océanie et les chefs tahitiens, le roi Pomaré V a 
définitivement renoncé, en faveur de la France, à tous 
droits et pouvoirs sur les îles de la Société et leurs dépen- 
dances. En conséquence, ces Etats, sur lesquels nous n'exer- 
cions depuis quarante ans qu'un protectorat, sont deve- 
nus possessions françaises au même titre que nos autres 
colonies. 

Voici le texte de la proclamation que Pomaré V, roi de 
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Tahiti, a adressée à ses sujets avant de quitter le pou 
voir : 

« Tahitiens, 

« Je vous fais savoir que, de concert avec M. le commandant, 
commissaire de la République et les chefs de district, je viens 
de déclarer Tahiti et ses dépendances réunies à la France. 
C'est un témoignage de reconnaissance et de confiance quej'ai 
voulu donner à la nation qui, depuis près de quarante années, 
nous couvre de sa protection. Désormais, notre archipel et 
ses dépendances ne formeront plus, avec la France, qu'un 
seul et même pays. 

H J'ai transféré mes droits à la France; j'ai réservé les 
vôtres, c'est-à-dire toutes les garanties de propriété et de 
liberté dont vous avez joui sous le gouvernement du Protec- 
torat. J'ai même demandé de nouvelles garanties qui aug- 
menteront votre bonheur et votre prospérité. 

» Notre résolution, j'en suis certain, sera accueillie avec 
joie par tous ceux qui aiment Tahiti, et qui veulent sincère- 
ment le progrès. 

« Nous étions déjà tous Français de cœur, nous le sommes 
aujourd'hui en fait. 

• Vive la France ! 

» Vive Tahiti ! « 

L'annexion de Tahiti à la France était depuis longtemps 
prévue. Il est probable que le gouvernement français a 
été déterminé à consommer cet acte par l'exemple qui lui 
avait été récemment donné en Océanie, par les Anglais^ 
qui ont annexé les îles Fidji et par les Allemands en ce 
qui concerne les îles Samoa ^^>. 

Annexion de Rothuma par les Anglais. — Pour 

compléter leur domination aux Fidji, les Anglais ont pris 
possession, en 1880, de l'Ile de Rothuma, grande terre 
voisine des îles Fidji (par 12 degrés latitude sud et 77 
degrés longitude» ouest). Cette île a été découverte par le 
capitaine Edwards en 1791; elle mesure environ cent 

(1) Voir Année maritime de 1879, p. 115. 
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milles de longueur du nord au sud, et deux milles et demi 
en largueur de Test à Touest. 

« La véritable cause déterminante de Tannexion des 
Fidji, selon M. Aube, qui a publié daus la Revue mari- 
time <^), une série d'études des plus remarquables sur 
rOcéanie, que cet officier général est peut-être le seul à 
bien connaître en France, est l'importance de rarchipel 
comme station maritime et surtout la crainte de voir, 
tandis que les Américains (à Tèpoque où l'amiral Aube 
écrivait ces lignes, l'influence américaine semblait devoir 
être prépondérante) s'établissent aux Samoas, un vapeur 
européen prendre possession des Fidji et en faire le centre 
d'une influence rivale dans l'océan Pacifique où l'Angle- 
terre veut, doit rester l'arbitre suprême de l'avenir. > 

Les Nouvelles-Hébrides.— Les Nouvelles-Hébrides 
se trouvent, par rapport à notre colonie de la Nouvelle- 
Calédonie, dans la môme situation que l'île de Rothuma 
par rapport aux Fidji. De même que les indigènes de 
Rothuma réclamaient le protectorat de l'Angleterre, ceux 
des Nouvelles-Hébrides réclament le protectorat de notre 
pavillon. Quand imiterons-nous l'exemple de l'Angle- 
terre ? 

Occupation du Nord de Bornéo par les Anglais. — 

Une Compagnie anglaise, la British North Bornéo Corn- 
pany, formée dans le but d'exploiter la partie septentrio- 
nale de l'île en question, avait réussi, en janvier 1878, à 
obtenir, du sultan de Soloh (lies Soulou), une certaine 
étendue de territoire sur la côte ouest de Bornéo. Le 29 
décembre 1877, MM. Dent et Overbeck, représentants de 
laCompagnie,obtenaientune nouvelle concession du sultan 

. (1) Voir numéros d'octobre 1873, p. 5, et de novembre 1874, p. 383. 
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de Brunéi. Ces territoires, représentant une super- 
ficie totale de 30 milles carrés et un développement de 
côtes de 500 milles , entre la baie de Kimanis et la ri- 
vière de Sibuco, avaient été aliénés par les deux sultans 
moyennant le paiement d'une rente annuelle de 20,000 
dollars. La Compagnie avait droit de vie et de mort sur les 
habitants, avec tous les droits de propriété appartenant 
aux sultans : droit de légiférer, droit de battre monnaie, 
d'organiser une armée ou une marine, d'établir des tarifs 
de douane et de navigation, de lever des impôts sur les 
habitants. 

Ainsi qu'on le voit, les immenses privilèges conférés à 
la Compagnie anglaise constituaient un véritable mono- 
pole gouvernemental. C'était, en effet, le gouvernement 
britannique lui-même qui se trouvait derrière les agents 
de la Compagnie. Aussi, pour régulariser les choses, le 1er 
novembre 1881, l'Angleterre accorda à la British North 
Bornéo Company une charte d'incorporation. Aux ter- 
mes de cette charte, la Compagnie devra rester exclusive- 
ment anglaise et avoir son siège en Angleterre ; ses 
directeurs et son représentant à Bornéo devront être An- 
glais ou naturalisés Anglais. Elle ne pourra transférer 
ses droits à des tiers sans le consentement du gouverne- 
ment anglais. Les difficultés qui pourraient survenir entre 
la Compagnie et les sultans seront soumises à l'apprécia- 
tion du gouvernement anglais, qui s'est réservé le (^oit 
d'intervenir dans les rapports de la Compagnie avec les 
étrangers et même dans l'administration des populations 
indigènes. La Compagnie devra faire tous ses efforts pour 
supprimer l'esclavage dans les pays cédés ; elle devra res- 
pecter la religion, les lois, les mœurs et usages locaux des 
habitants, surtout en ce qui concerne le droit de propriété. 
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Le gouvernement anglais s'est également réservé le 
droit de faire rendre la justice au nom de la Reine par les 
employés de la Compagnie. La nomination du représen- 
tant principal de la Compagnie à Bornéo et le choix 
du pavillon de la Compagnie devront être subordonnés à 
l'acceptation du gouvernement britannique. La Compa- 
gnie est autorisée à faire tous les travaux d'utilité pu- 
blique, à exploiter les richesses de l'île, à vendre, acquérir, 
faire des opérations commerciales, à affermer la vente des 
spiritueux, du tabac, de l'opium, du sel et autres denrées. 
Il lui est interdit de monopoliser le commerce qu'elle 
devra laisser libre en le soumettant seulement à des droits 
de douane dans un intérêt fiscal. 

Le siège principal de la Compagnie est à Elopura, sur 
la côte occidentale de la rade de Sandankan. La popu- 
lation de cet établissement, composée principalement de 
Chinois, et aussi de Solos et de Malais, était, à la fin de 
18S1, de 800 habitants environ. Le pays possède de très 
grandes richesses naturelles, et son sol est très fertile. Les 
principaux articles d'exportation sont les bois, la guttia- 
percha, l'écaillé de tortue, le rotin, les nids d'oiseaux^^>. 

Cette prise de possession du nord de Bornéo n'a pas été 
sans soulever de vives protestations de la part du gouver- 
nement espagnol. Le 16 novembre 1881, le ministre des 
affaires étrangères d'Espagne adressait des représenta- 
tions basées sur ce que le sultan de Soloh ayant toujours 
reconnu la souveraineté de l'Espagne, le tributaire ne 
'pouvait aliéner, sans le consentement du gouvernement 
souverain, le territoire qu'il possède à Bornéo. 

D'un autre côté, le gouvernement hollandais, de qui re- 
lève toute la partie sud de l'Ile de Bornéo, et qui possède 



(1) Voir la Revue maritime et coloniale de 1882. 
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dans le voisinage, Java, et Batavia, adressa des récla 
mations à l'Angleterre. Ces réclamations invoquaient le 
traité de Londres du 17 mars 1824 conclu en vue de pré- 
venir toute rivalité d'influence entre l'Angleterre et les 
Pays-Bas, dans Tarchipel indien. « Il n'est pas compatible 
avec l'esprit et la portée de cet arrangement, disait le mi- 
nistre des Pays-Bas, que l'autorité de la Grande-Bretagne 
s'établisse sur l'Ile de Bornéo soumise en grande partie à 
la souveraineté néerlandaise. » L'Angleterre répondit que 
la British North Company avait un but exclusivement 
commercial et qu'elle n'avait nullement Tintention d'éta- 
blir la souveraineté britannique à Bornéo. Le gouverne- 
nement hollandais s'est déclaré satisfait. 

Cette habile mainmise des Anglais sur le Nord de Bornéo 
est un exemple, entre mille, des procédés employés par 
nos voisins d'outre-Manche pour se donner des colonies. 
En général, la première phase de leurs entreprises colo- 
niales est l'intervention commerciale sous sa forme la 
plus inoffensive : le dépôt de charbon ; puisj suivant qu'il 
est nécessaire, ils passent de l'accaparement à l'absorption, 
enfin, à l'annexion ou à la domination absolue et exclusive. 

On peut se demander si, en dehors des avantages qu'ils 
comptent retirer pour leur trafic de l'exploitation de l'île 
elle-même, les Anglais n'ont pas considéré cette partie de 
Bornéo comme un excellent poste d'où ils pourront sur- 
veiller, enrayer au besoin, les tentatives que fait la France 
au Tonkin, ou simplement, si le succès nous favorise, re- 
cueillir les fruits matériels du nouveau courant commer* 
cial, que l'ouverture du fleuve rouge aux Européens ne 
manquera pas de provoquer dans ces parages. 

Obock et Assabé — Il nous faut mentionner aussi les 
intéressantes tentatives de nos compatriotes en vue de la 
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création d'un comptoir à Obock, dans le golfe d'Aden, à 
l'entrée de la mer Rouge. Situé dans le voisinage de la 
baie d'Assab, où les Italiens ont fondé une factorerie, et en 
face d'Aden, qui appartient aux anglais, Obock se trouve 
dans des conditions géographiques et nautiques qui peu- 
vent en faire une position maritime fort importante, 
comme point de relâche pour les bâtiments transitant par 
la mer Rouge et le canal ie Suez. 

La possession française d'Obock a d'ailleurs un histo- 
rique qu'il est à propos de rappeler. 

Dés 1859, l'attention de notre gouvernement avait été 
attirée sur l'intérêt qu'il y aurait pour la France à pos- 
séder une escale au débouché de la mer Rouge. L'amiral 
de Langle fut chargé, à cette époque, d'étudier ce qui pour- 
rait être fait en vue de réaliser ce desideratum. Après de 
longs efforts, l'amiral finit par obtenir des chefs Somalis et 
Danakils, l'envoi à Paris de délégués indigènes chargés 
de négocier une entente, et, le 11 mars 1862, un traité cé- 
dait avec certains droits et contre paiement d'une somme 
d'argent, le territoire d'Obock à la France, dont un bâti- 
ment de guerre prenait officiellement possession le 23 mai 
suivant. Le gouvernement français se borna alors à faire 
acte de possession et notre acquisition territoriale resta 
longtemps délaissée. L'inauguration du canal de Suez, les 
tentatives de la maison Rabaud pour créer une escale fran- 
çaise au sud de la mer Rouge, ne furent suivies d'aucun ré- 
sultat pratique. Vers 1873, les efforts de l'Egypte pour éten- 
dre sa domination sur toute la côte Nord-Est de l'Afrique 
et la résistance opposée à cette prétention par les indigènes, 
firent enfin comprendre à nos compatriotes toute l'impor- 
tance de notre droit de possession sur Obock- D'un autre 
côté,Ménélick, roi du Choah, désireux d'avoir des commu- 
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nîcations avec l'Europe par notre établissement, fit de vives 
insistances pour obtenir le protectorat de la France. Dans 
ce but, Ménélick chargea M. Arnoux, un de nos compa- 
triotes, qui avait exploré le pays, d'une mission en France 
en s'engageant à une grande concession territoriale. 
M. Arnoux, ne réussit pas tout d'abord dans sa mission : 
l'administration posait comme condition de notre occupa- 
tion officielle, l'établissement préalable des particuliers. 
Enfin, en 1878, M. Arnoux finit par obtenir une conces- 
sion de terre à Obock. En 1880-1881, un autre français, M. de 
Rivoyre, accomplit un voyage d'exploration sur la côte orien- 
tale d'Afrique, dans les parages d'Obock et dans le golfe 
Persique. La conséquence de ces voyages fut l'établisse- 
ment par la Société française des steamers de l'Ouest^ 
d'un service régulier de bateaux à vapeur touchant à 
Obock et reliant le golfe Persique à la France. Une autre 
conséquence des explorations de M. de Rivoyre fut d'at- 
tirer l'attention sur les entreprises à organiser dans ces 
parages et de stimuler l'énergie de nos c:^mpatriote8. 
Les demandes de concessions adressées au gouvernement 
devinrent de plus en plus nombreuses. M. Arnoux, de son 
côté, n'était pas resté inactif. Il commençait à former sa 
Compagnie franco-éthiopienne et se trouvait, en juin 
1881, établi à Obock, à la tête d'une expédition composée* 
de quatorze personnes pour organiser un comptoir et éta- 
blir un courant d'échanges entre l'Europe et le Choa (^\ 

Une autre Société s'organisait peu après sous la direc- 
tion de M. Godin. M. Paul Soleillet, agent de la maison 
Godin et G®, armait au Havre, le 28 novembre 1881, VOhocliy 

(1) Nous apprenons malheureusement (avril 1882) que M. Arnoux a été 
massacré par les indigènes, vis-à-vis desquels il aurait, parait-il, fait preuve 
d'une brutalité imprudente. Cet assassinat aurait le caractère d'une ven- 
geance personnelle. 
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steamer de 250 tonneaux, monté par dix-sept hommes 
d'équipage, qui mouillait, le 10 janvier 1882, aux lies 
Sebah, à l'entrée du détroit de Bab-el-Mandeb. M. So- 
'leillet avait ordre d'établir un comptoir et un dépôt de 
charbon dans l'ilot des Sept-Frères, situé à 7 milles 1/4 
de la côte d'Obock et à 9 milles 1/2 au sud de la pointe 
Sud de l'île anglaise de Perim. L'endroit où il comptait 
s'établir formait, solon lui, une baie poissonneuse, avec 
bon mouillage et de nombreux canaux rendant l'accès du 
groupe d'Iles très facile; M. Soleillet avait pour instruc- 
tion, de M. Godin, de baliser l'ilot le plus Est. Ce balisage 
devait, dans sa pensée, avoir pour effet de déterminer 
les navires passant par le détroit de Bab-el-Mandeb à 
adopter l'îlot des Sept-Frères comme mouillage. 

M. le commandant Delagrange, capitaine de frégate en 
retraite, a été chargé, par la Société franco-éthiopienne, 
d'aller étudier sur place les mesures à adopter pour amé- 
liorer les conditions de la station maritime et établir un 
entrepôt commercial et un dépôt de charbons, où pour- 
raient, en dehors du monopole d'Aden, s'approvisionner 
régulièrement notre flotte de guerre et la marine mar- 
chande. D'après le rapport que M. Delagrange a publié 
au retour de sa mission, Obock occupe une excellente po- 
sition pour l'action sur le détroit de Bab-el-Mandeb. Le 
climat est salubre. Il règne, 41 est vrai, à Obock, de gran- 
des chaleurs, mais ce sont des chaleurs sèches auxquelles 
les Européens s'habituent bien. D'ailleurs, en été, ils 
peuvent se procurer de la fraîcheur dans les hautes mon- 
tagnes qui entourent la vallée bordant la baie d'Obock et 
qui sont tout près du port. L'ancrage de la baie est bon, 
et le port, sûr en toute saison, possède deux mouillages 
en eau profonde communiquant entre eux. Obock pré- 
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sente de grandes ressources en vivres frais, si précieux 
dans ces parages tropicaux ; le pays est giboyeux. L'eau 
douce, cachée sous le sol, y est en abondance ; elle permet 
la culture maraîchère dans la vallée verdoyante dite val- 
lée des Jardins. Sous ce seul rapport, Obock présente une 
grande supériorité isur Aden, où il n'y a que de l'eau de ci- 
terne et du charbon apporté d'Angleterre à des prix très 
élevés. M. Delagrange est convaincu que le sol doit rece- 
ler de grandes richesses nainières ; il indique d'une ma- 
nière précise un gisement houiller, situé sur le territoire 
appartenant à la France, et facilement exploitable ; il ne 
met pas en doute qu'Obock, après ses débuts, deviendra 
naturellement le centre d'exploitation et d'exportation du 
vaste bassin houiller au sud de la mer Rouge. Les maté- 
riaux de construction, notamment les bois dans les mon- 
tagnes, existent en abondance ; la main-d'œuvre n'est pas 
rare, et il est facile d'engager des travailleurs en grand 
nombre. Les transports par. cabotage sont assurés par les 
bateaux indigènes qui viendront chercher de l'eau douce. 
On pourrait, à peu de frais, exécuter les travaux néces- 
saires pour faciliter les débarquements et faire disparaître 
les clapotis. L'existence de la ligne des vapeurs du golfe 
Persique justifie déjà la nécessité d'un dépôt de charbon. 
De même, le trafic des grains entre Bassorah et le golfe 
d'Aden rendra fructueux le passage par Obock au re- 
tour. 

En résumé, l'opinion de M. Delagrange est qu'il ne pou- 
vait pas être fait dans ces parages, un meilleur choix 
qu'Obock. Il fallait préférer la côte d'Afrique pour l'éta- 
blissement de notre escale, attendu que la côte d'Arabie ne 
présente pas une aussi bonne position maritime. Mais, 
pour retirer tous les avantages de cette excellente position 
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il serait nécessaire, selon lui, que le gouvernement s'y 
installât. 

Ainsi qu'on le voit, il résulte de ces renseignements, de 
même que de ceux qui ont été publiés par la presse étran- 
gère, qu'Obock présente de grands avantage, sur Aden qui, 
situé dansun pays stérile et sans eau, ne sera jamais qu'un 
point de relâche. Les grands navires seront mieux à Obock 
qu'à Aden dont le séjour est très pénible. Enfin, il y a proba- 
bilité que les produits de l'Afrique se concentreront plutôt 
à Obock, qui, à raison de sa situation dans une région 
fertile et de la rapidité de ses communications avec l'Eu- 
rope, pourra devenir le grand entrepôt commercial du 
• Somali, du Choa et du sud de l'Abyssinie. 

Assab, — Dans les premiers mois de 1870, la société 
italienne Rubattino achetait à quelques indigènes afri- 
cains un terrain sur la côte de la baie d'Assab, située 
dans la mer Rouge, au nord du détroit de Bab-el- 
Mandeb, à 40 milles de Périm et à 50 milles d'Aden. 
La distance qui sépare Assab d'Obock est de deux 
degrés géographiques à vol d'oiseau. Les deux ports se 
trouvent, le premier au nord, le second au sud de l'angle 
que forme la côte d'Afrique en se rapprochant de la côte 
asiatique. 

A la nouvelle de racquieition faite par la Société Rubat- 
tino, le gouvernement égyptien déclara que le sol de cette 
partie de la côte africaine étant propriété de l'état, il ne 
pouvait que considérer la vente comme nulle. Une corvette 
ég^^ptienne recevait en même temps l'ordre de se rendre à 
Assab. Cette attitude provoqua l'intervention du gouver- 
nement italien, qui représenta au Khédive que le but de la 
Société était la création d'un établissement commercial 
d'un caractère absolument privé ; le gouvernement italien 
l'ann. mar. 9 
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ajoutait qu'il espérait que le Khédive se prêterait à des 
négociations en vue de régulariser la vente. 

La question semblait enterrée, lorsqu'au commence- 
m3nt de Tannée 1880,*le Khédive, ayant appris qu'un bâ- 
timent de guerre italien avait abordé dans la baie 
d'Assab. et y avait débarqué quelques hommes de 
son équipage, adressa des réclamations à l'Italie. Celle- 
ci répondit, pour justifier la conduite de ses nationaux, 
que la Porte ou le Khédive n'avait jamais, depuis plu- 
sieurs siècles, exercé des droits de propriété ou de souve- 
raineté sur le territoire en litige. Le gouvernement égyp- 
tien exposa alors, dans un mémorandum adressé à l'Italie, 
que, depuis la conquête du sultan Selim, la Sublime-Porte 
n'avait jamais cessé de faire acte de souveraineté dans la 
baie d'Assab et que l'Egypte, de son côté, n'avait rien né- 
gligé pour afurmer ses droits et les faire reconnaître par 
les populations. 

Le gouvernement italien fit alors appel aux bons ofn- 
ces de l'Angleterre en lui demandant son intervention 
pour faire accepter par le Cabinet égyptien une solution 
des difficultés survenues à propos d'Assab. Sir Edward 
Malet remit au ministre des affaires étrangères un projet 
de convention par lequel la côte située entre Scheikh- 
Duran et Ras Sauthiar, avec une étendue de territoire va- 
riant entre 4 et 6 milles de largeur, serait reconnue comme 
possession italienne. 

Le gouvern?ment égyptien crut devoir refuser les bases 
d'un tel arrangement ; mais, d'un autre côté, il déclara 
qu'il était prêt à ouvrir des négociations pour régulariser 
la situation de la Compagnie Rubattino à Assab. Il pa- 
raîtrait qu3 ces ouvertures n'auraient point été acceptées 
par le gouvernement italien, qui aurait persisté dans les 
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demandes qu'il avait précédemment faites. Le Phare 
d'Alexandrie a annoncé que le gouvernement égyptien 
aurait répondu par une un de non-recevoir aux réclama- 
tions soulevées par le gouvernement italien à propos des 
affaires de la baie d'Assab. 

Les visées de l'Italie sur Assab n'ont pas été accueillies 
avec une grande faveur par l'opinion publique de ce pays, 
qui ne voit pas bien clairement les avantages que l'on 
peut retirer de la possession d'un comptoir situé sur un 
territoire stérile, où l'eau fait absolument défaut. « La 
zone de terre achetée par l'Italie, disait le correspon- 
dant du Temps ^ n'a qu'un diamètre de 3 milles environ 
et est enfermée entre le cap Sauthiar et le cap Dar- 
moh ; la baie est remplie de bancs de sable qui en ren- 
dent l'abord et le mouillage très difficiles. En 1881, la 
population indigène se composait d'une centaine d'indi- 
^idus pressés par la faim. Les vents du sud, qui dominent 
dans ces parages, rendent l'ancrage très difficile : lorsque 
les vents soufflent, on y est exposé comme en pleine mer, 
de sorte que les visiteurs habituels de ces plages sont de 
pauvres pécheurs de corail, qui ne s'y aventurent que 
lorsque la clémence du temps les y encourage. Les pro- 
moteurs de l'entreprise espéraient rendre la colonie pros- 
père, en établissant des communications avec les plateaux 
et les marchés de l'intérieur, dans le but d'ouvrir sur ce 
point de la mer Rouge un entrepôt commercial important. 
Cependant) bien des hommes compétents opinent que la 
colonie en question ne possède point les conditions élé- 
mentaires pour en faire un établissement sérieux ; et un 
voyageur, qui a fait un long séjour en Afrique, M. Serra 
Caracciolo, membre du club africain de Naples, avait en- 
voyé en 1881 à M. Miceli, alors ministre du commerce, un 
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long rapport dans lequel il exposait toutes les difficultés qui 
s'opposaient à l'implantation d'une colonie viable à Assab» . 

La presse ministérielle a également émis des considéra- 
tions pessimistes, mais tous ces avertissements découra- 
geants n'ont pas empêché M. Mancini et ses collègues de 
tenter l'aventure. 

Ajoutons que la France possède, depuis longtemps, au 
nord d'Assab, certains points sur la côte de la mer Rou^ge. 

Politique coloniale de l'AUemaçne; la Société des 
iles Samoa. — Nous avons vu précédemment^^) que le 
gouvernement allemand avait reconnu la nécessité de ve- 
nir en aide à la Société allemande pour le commerce et 
les plantations dans la m.er du Sudy société fondée par 
la maison Godefroy, de Hambourg, et dont les actions 
étaient menacées, par suite d'une manœuvre de la spécula- 
tion, de passer entre les mains des capitalistes anglais. 
Un projet de loi fut présenté, le 22 avril 1880, au Reichstag 
proposant d'accorder une subvention à la « Société du 
commerce maritime allemand >, qui s'était substituée 
à l'entreprise Godefroy. Le projet de loi garantissait aux 
actionnaires, pendant vingt ans, un revenu de 3 0/0. 
L'Etat aurait eu à supporter de ce chef, pendant cette 
période de temps, une dépense annuelle de 300,000 marks. 
Au cours de la discussion, le prince de Hohenlohe, appelé 
provisoirement au poste de secrétaire d'Etat au départe- 
ment des affaires étrangères, fut amené à prendre la 
parole pour défendre le projet de loi et faire ressortir les 
grands avantages que le gouvernement espérait en retirer 
pour le développement du commerce allemand : 

Le gouvernemeut, disait-il, attache ime grande importance 
à cette loi qu'il serait très fâché de voir rejetée. Il ne saurait 

(1) Voir Année marUime de 1S79, p. 115. 
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en être autrement après tous les sacrifices qui ont été faits 
ces dernières années pour notre commerce dans les mers du 
Sud. Ce commerce a pris un développement satisfaisant, et 
les nombreuses maisons de commerce qui ont commencé des 
affaires dans ce groupe d'îles sont une preuve de Tardent es- 
prit d'entreprise des négociants allemands. . 

Ces établissements de Samoa ne sont pas seulement de 
grande valeur par eux-mêmes ^^\ ils ont aussi cet avantage 
que nos vaisseaux de commerce qui vont dans les mers du 
Sud et en Australie trouvent dans le trafic des îles Samoa 
une cargaison assurée pour leur retour. Le développement 
du commerce dans les îles du Sud sera donc pour notre com- 
merce maritime d'un grand secours. On a fait observer, il 
est vrai, que la maison de commerce projetée dans les îles 
Samoa n'a aucun rapport avec cette question, que notre com- 
merce et notre navigation pourront prospérer sans cet éta- 
blissement. Je crois que les adversaires du projet ne se ren- 
dent pas compte de la mauvaise impression que ferait la 
suppression de la « Société de commerce maritime ». Je vou- 
drais vous rendre attentifs à un point ; c'est que le com- 
merce avec des peuples sauvages ne peut prospérer que si 
ces peuples ont une haute opinion de la puissance de la na- 
tion avec qui ils sont en relations. 

Différents négociants qui viennent de ces pays m'ont dit 
que les insulaires du Pacifique ont un sentiment très juste de 
ia force des nations à qui ils ont affaire. Or, le rejet du projet 
de loi aurait cette conséquence que les insulaires verraient 
tomber en d'autres mains notre établissement de Samoa, 
sur lequel flotte le pavillon allemand et dont la naissances 
a été saluée avec ostentation ; ils verraient remplacer notre 
pavillon par celui des Anglais, des Américains ou d'une 
autre nation ; et ils en tireraient cette conclusion que l'Al- 
lemagne a subi un échec. Cette conclusion, je l'accorde, 
serait inexacte, mais il ne vous échappera pas qu'elle devra 
naître nécessairement dans Tesprit de ces sauvages. 

C'est dans l'intérêt de notre commerce et de notre navi- 
gation que je vous demande d'adopter cette loi. La considé- 
ration dont jouissent l'empire et le pavillon allemand en sera 
certainement fortifiée. 

Les avis étaient partagés. Si le projet rencontrait quel- 
ques défenseurs, il avait contre lui de nombreux ad ver- 

(1) Voir, dans la Revue maritime de juin 1873, le très intéressant tra- 
vail de M. l'amiral Aube, sur les Samoa. 
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8aii'e8j parmi lesquels M. Lowe, de Berlin, qui, dans sa 
réponse au ministre, s'exprimait ainsi : 

Nous protestons contre Tintention du gouvernement d'en- 
gager l'honneur du pavillon allemand dans cette entreprise. 
Que fera t-on.si l'entreprise échoue malgré la garantie que 
nous aurons donnée ? Demandera-t-on de nouvelles garan- 
ties ? Notre politique coloniale ne sera pas fortifiée par l'ac- 
quisition de ces îles, et nous ne pouvons admettre ni que 
l'honneur du pavillon allemand soit en jeu , ni que l'impoi*- 
tance de l'affaire soit proportionnée aux inconvénients qui 
peuvent résulter de l'adoption du projet. 

Enfin, malgré les efforts des membres du gouverne- 
ment, malgré l'intervention de M. Reuleaux, commissaire 
fédéral, qui fit ressortir que le projet de loi procurerait 
au commerce allemand l'appui de la nation et une indé- 
pendance plus grande vis-à-vis de l'Angleterre et de 
l'Amérique, et n'ouvrirait pas seulement les lies Samoa 
au commerce allemand, mais créerait un réseau de nou- 
velles relations dans tout l'archipel en question, le projet 
du gouvernement fut repoussé par 128 voix contre 112. La 
majorité se composait d'une partie des libéraux-nationaux, 
de tout le centre et de tous les progressistes. Ces derniers 
avaient été déterminés par la crainte que le but du chan- 
celier ne fût de faire des îles Samoa une colonie péniten- 
tiaire. 

Dans la réunion générale, qui eut lieu au mois de mai 
1880, les actionnaires de la Société des îles de l'océan 
Pacifique prirent la résolution de procéder à la liquida- 
tion de la Compagnie. Les directeurs choisirent comme 
liquidateurs les membres du Conseil de surveillance, et 
déclarèrent qu'ils avaient l'intention de fonder une nou- 
velle Société pour atteindre le but poursuivi. Ils ajoutè- 
rent que les fonds versés par les actionnaires (12 millions 
de marks), seraient transformés en actions de priorité de 
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la nouvelle Société, et que les créanciers de la })reinière 
Société deviendraient actionnaires chacun pour une 
eomme représentant leurs créances. 

Quant au gouvernement, il n'a pas paru ébranlé dans 
sa résolution de poursuivre l'œuvre entreprise : t Ce 
projet, disait la Gazette de V Allemagne du Nord, a été 
le prélude et la première expression pratique d'une poli- 
tique coloniale allemande. Ni les ennemis de la grandeur 
•de l'Allemagne, ni les doctrinaires de l'école de Man- 
chester ne réussiront à empêcher l'Allemagne de s'engager 
dans cette voie, que d'autres nations ont suivie avec profit. 
L'entreprise dont il s'agit serait un noyau autour duquel 
toutes les autres se grouperaient utilement. Il est probable 
que si le pays était consulté sur cette question, son verdict 
serait tout différend de celui qui a été rendu par le 
Reichstag. » 

Un autre journal berlinois conseillait au chancelier de 
ne point se laisser détourner de ses plans de colonisation, 
mais d'imiter à Tavenir les procédés du gouvernement 
français, en commençant par mettre la main sur les lies 
Samoa ou autres qui lui conviendront, quitte à présenter 
ensuite au Reichstag le fait accompli. 

» S'il existe un peuple propre à la colonisation, disait 
cette feuille, c'est le peuple allemand. Une grande partie 
du commerce du monde est dans ses mains. Ses nationaux 
ont créé dans tous les parages de riches factoreries et des 
plantations importantes. Notamment dans les mers du 
Sud, le commerce allemand l'emportait naguère sur celui 
de tous les peuples. Cependant, jusqu'ici, par suite de son 
impuissance, l'Allemagne n'a jamais pu créer de colonies. 
Mais qui nous empêche aujourd'hui de faire comme la 
France et l'Angleterre ? Nous sommes désormais une 
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nation unie et puissante; il nous faut donc des marchés et 
des débouchés assurés pour le développement de notre 
commerce et de notre industrie; il nous faut des déver- 
soirs ou plutôt des réservoirs pour le trop-plein de notre 
population et de nos forces vives; il nous faut enfin des 
colonies allemandes. > 

Le vote du Reichstag avait, comme on le voit, produit 
une certaine agitation dans la presse sur la question de 
savoir s'il y a intérêt pour T Allemagne à adopter une* 
politique coloniale. Dans une brochure qu'il publia, le 
contre-amiral Werner conseillait à TAUemagne de re- 
noncer à poursuivre une semblable politique. Cette thèse 
ne fut pas goûtée de la Post^ journal bien connu pour 
ses attaches officieuses. L'amiral Werner ayant invoqué, 
à l'appui de sa thèse, l'exemple de notre pays, la Post lui 
répliqua par ces mots : 

« Le contre-amiral Werner parle des expériences amères 
que la France aurait faites en Algérie. Il faut croire que ces 
expériences n'ont pas dû être aussi amères qu'on le dit, Car 
aucun Français ne songe à abandonner Alger. Nous ne trou- 
verions rien d'amer dans le fait que l'Allemagne possédât 
une colonie comme Alger, et nous croyons même que les 
Allemands en tireraient un meilleur parti que les Français, 
Nous ne partageons pas davantage l'avis de M. le contre- 
amiral alléguant que les meilleurs pays sont déjà pris. 
Abstraction faite de l'héritage turc, qui comprend les plus 
beaux pays du monde, et qui, tôt ou tard, doit échoir aux 
grandes nations, il y a encore d'autres points sur lesquels 
les Allemands peuvent mettre la main. Encore un mot. Si 
nous voulons définitivement renoncer à une politique colo- 
niale, nous ferons bien de ne plus dépenser un sou pour 
outiller notre marine en vue d'expéditions transatlantiques, 
et nous nous bornerons exclusivement à la défense de nos 
côtes.» 

Cette polémique, pour n'avoir qu'un caractère de cir- 
constance, n'en est pas moins intéressante. Rapprochée de 
l'intention prêtée au gouvernement de reprendre la ques- 
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tion de Samoa devant le Parlement, elle prouve qu'il 
existe en Allemagne un assez fort courant d'opinion favo- 
rable à l'adoption d'une politique coloniale. 

Traité de rAUemagne avec le gouvernement de 
Madagascar et les fies Hawaï. — Un autre symptôme 
à ajouter au précédent est le traité d'amitié, de commerce 
et de navigation que le chancelier de l'empire allemand 
a demandé au Conseil fédéral Tautorisation de négocier 
avec le gouvernement de Madagascar, en même temps 
qu'il soumettait, au même Conseil, pour la seconde fois, 
un projet de traité analogue avec le roi des lies Hawaï. 
Le motif invoqué à l'appui de la demande relative à Mada- 
gascar était, d'après le Métnorial diplomatique, l'ex- 
tension sur cette île des maisons de commerce hambour- 
geoises. Un consulat serait établi à Tamatave et les 
sujets allemands obtiendraient les droits assurés à 
l'Angleterre, à la France et aux Etats-Unis, c'est-à-dire 
qu'ils auraient notamment le droit d'acquérir des pro- 
priétés. 

Assistance aux marins délaissés. — Trois con- 
ventions ont été signées par la France avec l'Angleterre, 
l'Allemagne et l'Italie, en vue de régler l'assistance à don- 
ner, dans certains cas, aux marins de ces nations qui 
viendraient à être délaissés. 

Nous reproduisons ci-après le texte de la convention 

conclue avec l'Italie, laquelle est identique aux deux 

autres. 

Le gouvernement de la République française et le gouver- 
nement de Sa Majesté le roi d'Italie, désirant régler l'assis- 
tance à donner, dans certains cas, aux marins délaissés des 
deux pays, les soussignés, dûment autorisés à cet effet, sont 
convenus de ce qui suit ; 



138 l'année maritime. 

Lorsqu'un marin deTun des deux Etats contractants, après 
avoir servi à bord d'un navire de l'autre Etat, se trouvera, 
par suite de naufrages ou pour d'autres causes, délaissé, sans 
ressource, soit dans un pays tiers, soit dans les colonies de 
ce pays, soit sur le territoire ou dans les colonies de l'Etat 
dont le navire porte le pavillon, le gouvernement de ce der- 
nier Etat sera tenu d'assister ce marin jusqu'à son arrivée 
dans son propre pays, ou dans une colonie de son pays, ou 
enfin jusqu'à son décès. 

Il est, toutefois, entendu que le marin placé dans la situa- 
tion prévue au paragraphe précédent devra profiter de la 
première occasion qui se présentera pour justifier, devant 
les autorités compétentes de l'Etat appelé à lui prêter assis- 
tance, de son dénûment et des causes qui l'ont amené. Il de- 
vra prouver, en outre, que ce dénûment est la conséquence 
naturelle de son débarquement. Faute de quoi, le marin 
sera déchu de son droit à l'assistance. 

Il sera également déchu de ce droit dans le f»as où il aura 
déserté ou aura été renvoyé du navire pour avoir commis un 
crime ou un délit, ou l'aura quitté par suite d'une incapacité 
de service occasionnée par une maladie ou une blessure ré- 
sultant de sa propre faute. 

L'assistance comprend l'entretien, l'habillement, les soins 
médicaux, les médicaments, les frais de voyage et, en cas de 
mort, les dépenses de funérailles. 

Le présent arrangement sera exécutoire à partir du lerjan- 
vier 1882, et restera en vigueur jusqu'à ce que l'une ou 
l'autre des parties contractantes ait annoncé, une année à 
l'avance^ son intention d'en faire cesser les effets. 
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ORGANISATION GENERALE. — PERSONNEL. 



I. France : Ministre de la marine ; chef d'état-maior et chef du cabinet ; 
administration centrale ; service technique de l'artillerie ; service 
technique des travaux maritimes ; service technique des constructions 
navales ; comité technique des inspecteurs-généraux d'armes ; majors- 
généraux et majors de la flotte ; défenses sous-marines ; résidence tixe ; 
mécaniciens ; commissariat ; infanterie de marine ; service des instruc- 
tions nautiques ; appel au service des inscrits maritimes algériens ; 
fortifications dans les colonies ; pensions des anciens militaires et 
marins et de leurs veuves ; divers ; ministère Gougeard. — II. An- 
gleterre : Situation générale ; budget. — III. Allemagne : Situation gé- 
nérale ; budget. — IV. Italie : Situation générale ; budget. — V. Russie : 
Situation générale ; budget. — VI. Autriche : Situation générale ; 
liudget. — VII. Hollande : Situation générale. — VIII. Turquie. — 
IX. Danemark. — X. Etats-Unis. 



I. — FRANCE. 

Pendant le cours des années 1880 et 1881, le département 
de la marine et des colonies a été successivement dirigé 
par M. le vice-amiral Jauréguiberry ^^\ qui faisait partie, 
depuis le 4 février 1879, du ministère de Freycinet et qui 
fut remplacé par M. le vice-amiral Cloué, le 23 septembre 
1880, lors de la formation du cabinet Ferry. 

(1) Voir la notice biographique de l'amiral Jauréguiberry, p. 216 de 
V Année maritime de 1879. 
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A Tamiral Cloue succéda, lors de ravènement de M. Gam- 
betta à la présidence du Conseil (14 novembre 1881), 
M. Gougeard, ancien capitaine de vaisseau, alors conseiller 
d'Etat. 

Ainsi que nous l'avons fait, dans les volumes précédents, 
nous donnons ci-après un résumé de la carrière de chacun 
des ministres et des principaux actes qui ont marqué leur 
passage aux affaires. 

Ministre de la Marine et des Colonies. 
(23 Septembre i 880) . 

Cloué (Georges-Charles), vice-amiral, nommé ministrede la 
marine et des colonies, le 23 septembre 1880, naquit à Paris, 
le20 août 1817. Entré au service eu 1832 et promu aspirant le 
6 octobre 1833, il assista à la prise de Saint-Jean-d'Ulloa, le 
27 novembre 1838. Détaché de VOresie sur la frégate Vlphi- 
génie, il fut chargé d'assurer avec vingt hommes de VOreste 
la chaloupe de la frégate. Enseigne de vaisseau, le 6 mars 
1839, il prend part au combat de Tamatave sur le Berceau 
(15 juin 1845). L'année suivante, il est fait chevalier de la 
Légion-d'Honneur (9 février 184(5), puis lieutenant de vais- 
seau (8 septembre 1846). 

De 1849 à 1853, il effectue avec la Fauvette une longue 
camgagne à Terre-Neuve, au cours de laqelle il se livre 
à des travaux sur l'hydrographie de cette île et réunit 
les éléments des publications qu'il a fait paraître plus 
tard. C'est le moment où, à Terre-Neuve, les Anglais, en- 
hardis par une trop longue tolérance, affichent la prétention 
de nous contester le droit exclusif de pêche que nous tenons 
des traités. L'énergique attitude du commandant delà Fau- 
vette et l'intelligente initiative qu'ilsut prendre en plusieurs 
circonstances délicates, contribuèrent à faire prévaloir les 
droits que nous confèrent les traités, et déterminèrent le 
cabinet de Londres à reprendre les négociations qu'il avait 
sjstématiquemeut fait traîner en longueur. 

Lors de la guerre contre la Russie, Cloué reçoit le com- 
mandement du Brandon avec lequel il fait partie de l'expé- 
dition de Kertch. Il recueille, pendant cette campagne les 
éléments d'un Pilote qui fut publié sous le titre : Renseigne- 
ments hydrographiques sur la mer d*Azof, et assiste à la 
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prise de Kinburn. C'est lui qui, conjointement avec le capi- 
taine anglais Spratt a placé, sous le feu de Tennemi les 
bouées indiquant la place de combat de nos vaisseaux. Il est 
promu capitaine de frégate, le 1^' Décembre 1855, et com- 
mande successivement, de 1857 à 1860, VA^^dent et le Sésos- 
tris dans la station de Terre-Neuve où il continue ses 
travaux hydrographiques commencés en 1850. Il est nommé 
officier de la Légion d'Honneur le 31 décembre 1860. En 1861s 
il revient à la station de Terre-Neuve et des Antilles sur le 
Milan qu^il commande jusqu'en 1862, après avoir assisté, 
pendant Thiver de 1861-1862, aux opérations de ramiral 
Farragut dans le Mississipi. Promu capitaine de vaisseau, le 
16 août 1862, il part, en 1863, avec le Magellan pour le 
Mexique, participe à la prise de Campéche (1864), où sa 
belle conduite le fait nommer commandeur de la Légion- 
d'Honneur, est nommé chef de division 15 janvier 186o. Il 
dirigea en cette qualité toutes les opérations maritimes sur la 
côte du golfe du Mexique, puis rembarquement de Tarmée 
(30,000 hommes embarqués en 19 jours). Enfin, il fut promu, 
deux ans plus tard, contre- amiral (9 mars 1867). De 1867 k 
1868, il remplit les fonctions de major général à Cherboui'g, et 
de 1868 à 1871, il exerça à bord deVAstrëe le commandement 
en chef de la division navale de FOcéan Pacifique. Nommé 
gouverneur de la Martinique, en 1871, il conserva ces fonc- 
tions jusqu^en 1874, époque à laquelle il est promu vice- 
amiral (17 Décembre 1874). Préfet maritime de Cherbourg, 
de 1875 à 1877, puis directeur général du Dépôt des cartes 
et plans de la marine, poste auquel le désignait particu- 
^ lièrement sa compétence dans les questions de navigation, 
il est appelé, en 1878, au commandement en chef de Tesca- 
dre d^évolutions. Il exerce ce commandement sur le Richelieu 
jusqu^en novembre 1879. Viee- Président du Conseil d'Ami- 
rauté de 1879 à 1880, il est enfin placé à la tête du départe- 
ment de la marine et des colonies, le 23 septembre 1880 ; 
ajoutons que l'amiral Cloué, commandeur de la Légion- 
d^Honneur depuis le mois de mars 1854, a été fait grand 
officier, le 13 juillet 1872. Il est officier de l'instruction pu- 
blique et membre correspondant du Bureau des Longi- 
tudea. 

L'amiral Cloué a publié plusieurs travaux hydrographiques : 
Renseignements hydrographiques sur la mer d'Azof, 1856; 

— Le Pilote de Terre-Neuve, 2 volumes in-8o, 1870 ; — 
Note sur les trombes (Revue mai'itime de novembre 1880). 

— De plus, on lui doit de nombreux ti'avaux de cartograr- 
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phie maritime publiés par le Dépôt de la marine. Presque 
toute la cartographie de llle Terre-Neuve est de lui, de 
même que celle de Mahé (Seychelles), de la Réunion, de 
Rainte-Marie, de Madagascar et des Comores. 

Chef d* état-major et chef du Cabinet. 
(i" Août 1880) 

Peyron (^^ (Alexandre Louis-François), naquit à Marines 
(Seine-et-Oise), le 21 juin 1823. Entré à Técole navale, à Tâge 
de seize ans, il fut nommé aspirant, le 1er septembre 1841. 
Il fait campagne à Taïti avec la Reine-Blanche^ sous les 
ordres de Tamiral du Petit-Thouars et participe à la prise 
de possession des Marquises. Enseigne de vaisseau, le Iw 
novembre 1845 ; lieutenant de vaisseau, le 28 septembre 1852. 
Sa belle conduite, au bombardement de Bomarsund, auquel 
il assiste comme second du Phlégéto7i, lui vaut la croix de 
chevalier de la Légion-d'Honneur (15 septembre 1854). En 
1855, il commande la Sainte-Barbe dans la Baltique. De 
1856 à 1859,- il commande le Rapide, à Cayenne, à bord 
duquel sévit une épidémie de fièvre jaune qui décime l'équi- 
page, et eflPectue un voyage d'exploration des affluents de 
l'Amazone. 

Lors de l'expédition de Cochinchine, il est appelé au 
commandement de la canonnière-iS, à bord de laquelle 
le capitaine de frégate Bourdais fut tué, le 10 août 1861, à 
l'affaire de Mytho, puis de V Entreprenante (1861-1862). 
Nommé, pour ce fait de guerre, capitaine de frégate, le 26 
août 1861, il prend le commandement du bataillon des ma- 
rins-fusilliers, et participe, en cette qualité, aux expéditions 
de Bien-Hoa et de Bariah. Sa vaillante conduite à la prise de 
Mytho lui vaut l'honneur d'être cité à l'ordre du jour de 
l'armée. 11 rentre en France comme commandant de VEntre- 
prenante, qui ramène deux des bataillons du corps expédi- 
tionnaire. 

Lors de la guerre du Mexique, il exerce, du 1er janvier 
1864 au 13 mars 1867, les fonctions de commandant de 
la marine à la Vera-Cruz. La manière dont il s'acquitte 
de ces fonctions, lui vaut le grade de capitaine de vaisseau 
(9 mars 1867). Il quitte le dernier la Vera-Cruz, le 13 mars 

(1) L'amiral Peyron a été successivement chef d'état-major sous les 
ministères de Tamiral Jauréguiberry et de l'amiral Cloué. — M. Gou- 
geard, successeur de l'amiral Cloué, choisit, comme chef d'état-major 
général, M. Besnard, capitaine de vaisseau. 
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1867. Un an plus tard, Peyron reçoit le commandement de 
VAstrée dans la division navale de l'Océan Pacifique où il 
remplit (1868-1871) les fonctions de capitaine de pavillon 
du contre-amiral Cloué, alors commandant en chef de la 
division. De 1872 à 1873, il est appelé au commandement du 
Sanë, dans l'escadre d'évolutions de la Méditerranée, et passe 
ensuite sur le Richelieu (1876-1877), en qualité de chef d'état- 
major du vice-amiral Jauréquiberry, placé à la tête de 
l'escadre. Ses brillants services lui valent, le 26 mars 1877, 
les épaulettes de contre-amiral, puis, l'année suivante, le 
commandement en chef de la division navale des Antilles, 
qu'il exerce à bord du La Galissionnière (1878-1880). Enfin, 
un décret en date du 24 février 1881, lui confère le grade de 
vice-amiral. 

En dehors de ses services militaires, qui lui ont fait pren- 
dre part à presque toutes les expéditions qui ont signalé ces 
trente dernières années, l'amiral Pejron a rempli diverses 
fonctions administratives importantes. Il a commandé, de 
1873 à 1876, la division des équipages de la flotte à Toulon; 
c'est lui qui a présidé à son installation, à Missiessy; en 1876, 
il a fait partie du Conseil d'Amirauté en qualité de membre- 
adjoint. Major de la flotte à Toulon, de 1877 à 1878, il a été 
nommé, en mai 1880, membre titulaire du Conseil d'Amirauté, 
puis chef d'état-major et chef du cabinet du ministre de la 
marine, le le»* août 1880. ^ 

Ajoutons que le vice-amiral Peyron, chevalier de laLégîon- 
d'Honneur depuis le 15 septembre 1854, a été nommé officier 
de l'ordre, le 2(5 juillet 1864, et commandeur le 23 octobre 
1871. 

Administration centrale. — De nombreuses modi- 
fications ont été apportées, pendant le cours des années 
1880 et 1881, à l'organisation de l'administration cen- 
trale : 

Conseil de l'Amirauté. — - Un arrêté ministériel du 
9 mars 1880 a porté à six, au lieu de cinq, le nombre 
des officiers généraux de la marine pouvant faire partie 
du Conseil d'Amirauté en qualité de membres titu- 
laires. 

Bureau des troupes. — Un arrêté, du 17 novembre 
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1880, a fixé les attributions du bureau des troupes ; ce 
bureau, divisé en trois sections, centralisera à l'avenir 
le service des troupes de la marine, tant celles qui étaient 
administrées antérieurement par la direction du personnel 
que celles qui rentraient dans les attributions de la direc- 
tion des colonies. 

Administration centrale. — A la date du lermailSSI, 
est intervenu un décret de la plus haute importance ap- 
portant un remaniement d'ensemble à radministration 
centrale (^\ Voici le texte de ce décret : 

Art. l®*". — L'administration centrale du ministère de 
la marine et des colonies est constituée ainsi qu'il suit : 
Etat-major général et Cabinet du ministre : Etat-major. 

— pf bureau : Cabinet. — 2® bureau : Etat-major de 
la flotte. — 3« bureau : Mouvements et opérations mili- 
taires. 

ire Direction : Personnel, — 1®^ bureau : Corps entre- 
tenus et agents divers. — 2® bureau : Troupes de la ma- 
rine (*>. — 3® bureau : Equipages de la flotte et justice ma- 
ritime. — 4® bureau : Pêches et domanialité maritimes. — 
5® bureau : Inscription maritime et police de la navigatioû. 

— 6* bureau : Solde, habillement et revues. 

(1) La promulgation de ce décret a été accompagnée de plusieurs 
nominations dans le personnel supérieur de l'administratiou centraJa. — 
M. l'ingénieur Sabattier, qui était directeur du matériel, a été remplacé 

Sar M. le vice-amiral de Fauque de Jonquières, alors préfet maritime à 
Lochefort. M, le contre-amiral Martineau des Chesnez, directeur du per- 
sonnel, a été remplacé par M. le contre-amiral Mottes et M. de Chappotin, 
directeur de la comptabilité générale,par M. le commissaire général Filleau. 
M. iTebelin de Dionne, inçënieur de !«> classe, qui était sous-directeur de 
la direction du matériel, tut promus au grade de directeur des construc- 
tions navales. — Sous le ministère de M. Gougeard. M. Lebelin de Dionne 
fut remplacé par M. Peschard d'Ambly et M. Filleau par M. le commis- 
saire général Fournier, qui était directeur de l'établissement des Invalides 
de la marine et qui fut remplacé, en cette qualité, par M. le commissaire 
Roubaud. 

(2) Un arrêté du 30 mai 1881 a supprimé^ au bureau des troapes, l&3> 
■section, dite section technique, et a déterminé ainsi qu'il suit les attri- 
butions de ce bureau : 1» préparation des instructions aux inspecteufs 
généraux d^armes ; 2o examen des modifications à introduire dans l'habil- 
lement, l'équipement, la chaussure et la coiffure des troupes en Franc6 
et aux colonies, situation des effectifs ; 3o examen et présentation au mi- 
nistre des propositions faites par le comité technique des inspecteurt 
généraux d armes au sujet des questions d'instruction et de mobilisation 
des corps de troupes de la. marine en France et aux colonies. 
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2« Direction: Matériel^ — ler bureau : Constructions na- 
valeSy travaux hydrauliques et torpilles. — 2e bureau : Ar- 
tillerie. — 3e bureau : Approvisionnements généraux. — 

— 4e bureau : Subsistances et hôpitaux. 

3e Direction : Colonies. — !«' bureau : Administration 
générale et affaires politiques. — 2« bureau : Administra- 
tion intérieure et finances. — 3® bureau : J ustice et régime 
pénitentiaire. — 4® bureau : Fonds, hôpitaux et vivres. — 
5* bureau : Travaux du Haut Fleuve du Sénégal et du 
Niger œ. 

4« Direction : Comptabilité générale, — l^r bureau : 
Fonds et ordonnances. — 2« bureau ; Dépenses d'outre-mer. 

— 3® bureau : Comptabilité centrale des fonds. — 4« bu- 
reau : Comptabilité des matières. — 5® bureau : Service in- 
rieur, archives et bibliothèques. 

Le service central comprend, en outre : l» la direction de 
l'établissement des Invalides ; 2o le contrôle central. 

Ainsi qu'on le voit, les attributions du Cabinet, qui com- 
prenait jusqu'alors les mouvements des forces navales, les 
armements, les instructions à donner aux commandants, 
la direction des opérations maritimes, s'augmentaient de 
l'état-major de la flotte. Cette augmentation des attribu- 
tions du Cabinet, effectuée au détriement de celles de la 
direction du personnel, entraînait la suppression de la 
direction des services ad^ninistratifs (*\ 

Les bureaux des Pêches^ de VInscription maritime et 
de la Solde étaient rattachés à la direction du Personnel; 
celui des Subsistances et des Hôpitaux^ à la direction du 

Enfin, un autre arrêté du 20 juillet de la même année, a disposé que 
le bureau des troupes cesserait d'être chargé de l'administration finan- 
cière du personnel militaire entretenu sur Tes fonds du budget colonial 
et que les attributions du bureau de la solde, des revues et de l'habille- 
ment, relatives à l'administration des corps de troupes de la marine, 
seraient étendues à toutes les questions de même nature intéressant le per- 
sonnel militaire entretenu sur les fonds du budget colonial (solde , indem- 
nités, habillement, campe ment, caseï' ne ment, comptabilité intérieure, revuj 
de liquidation, délégation, etcj 

(1) Ce bureau avait déjà été créé isolément par décision ministérielle 
du 22 juillet 1880. 

(2) Le directeur des Services administratifs, M. le commissaire général 
Cousin, fut nommé, par décision présidentielle du l«rmai 1881, aux fonc- 
tions de membre du Conseil d'Amirauté. 

l'ann. MAR. 10 
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Matériel, à côté de celui des Approvisionnements géné- 
raux. La section des Torpilles, détachée du bureau du 
Mouvement de la flotte, passait au bureau des Construc- 
tions navales. Les directions des Colonies, de la Compta- 
bilité générale et des Invalides et le Contrôle central ne 
subissaient aucune modification. 

Service technique de Fartillerie. — Un décret du 17 
mai 1881 a créé, à la direction du matériel, un service 
technique de Tartillerie : 

Art. l®r. — Un service technique, auquel sont attachés 
trois officiers supérieurs de rartillerie de la naarine et des 
colonies, l'un membre du conseil des travaux de la marine, 
trois capitaines et huit gardes principaux ou gardes d'artil- 
lerie, est institué à la direction du matériel. — Un général 
de brigade, placé sous les ordres immédiats du directeur du 
matériel, dirige le service technique. Il est membre du Con- 
seil des travaux de la marine. — Ce personnel ne fait point 
partie de l'administration centrale. 

Art. 2. — Le service technique est chargé ; lo De l'étude 
des projets, plans et devis, tracés d'exécution et instructions 
concernant le matériel de l'artillerie ; de la partie des expé- 
riences spéciales au service d'artillerie que le ministre pres- 
crit d'exécuter à Gâvres ou dans d'autres établissements ; 
2o de la surveillance des travaux et des fournitures, con- 
cernant l'artillerie, qui sont confiés à l'industrie privée ', 
3o du service de l'artillerie et des fortifications aux colo- 
nies. 

En vue d'assurer l'application de ce décret, un arrêté 
fut pris par le vice-amiral Cloué à la date dn 3 juin 1881. 

Les attributions du service technique se rapportent à 
deux objets de nature bien distincte. D*une part, il est 
chargé de préparer les projets, tracés, instructions, pro- 
grammes d'expériences, etc., concernant le matériel d'ar- 
tillerie proprement dit, tant en France qu'aux colonies. 
D'autre part, il examine les projets de fortifications ou de 
bâtiments militaires aux colonies et peut être appelé à 
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donner son avis sur toutes les questions se rattachant à 
leur exécution. 

Art. l®^ — Les opérations du service technique de Partil- 
lerie sont entièrement distinctes de celle de Tadmiulstration 
centrale. Ce service, qui ne constitue pas un bureau, donne 
son avis sur les affaires techniques qui lui sont transmises 
par le directeur du matériel. 

Art. 2. — Il prépare les projets, plans, devis, tracés d'exé- 
cution et instructions relatifs au matériel d'artillerie, soit en 
France, soit aux colonies ; la partie du matériel des torpilles 
concernant l'artillerie, est également rattachée à ce service. 
Il dresse les programmes des expériences spéciales à Tar- 
tillerie que le ministre prescrit d'exécuter àGûvres, à Ruelle 
ou dans d'autres établissements. Il réunit et prépare les élé- 
ments de la publication du Mémorial de Vartillerie, 

Art. 3. — 11 examine les projets de fortifications et de bâ- 
timents militaires, aux colonies, qui lui sont communiqués. 
Il donne également son avis sur toutes les questions budgé- 
taires ou autres, se rattachant à cette branche du service, 
lorsque le directeur du matériel lui en soumet l'examen. 

Art. 4. -- Les communications entre le directeur du ma- 
tériel et le service technique de l'artillerie ont lieu au moyen 
de notes émanant, soit du cabinet du directeur, soit des bu- 
ccaux compétents. 

Art. 5. ^— Le service technique est chargé du classement 
des plans et devis des projets, des grands et petits atlas, 
mais il en donne communication aux bureaux administratifs 
toutes les fois que cela est nécessaire pour l'expédition des 
affaires. Il lui est remis, en outre, un exemplaire des docu- 
ments périodiques (états de situations^ états d'armements, 
comptes d'opérations^ etc.), envoyés par les ports et les co- 
lonies. — Les bureaux administratifs compétents sont exclu- 
sivement chargés de préparer les dépêches, circulaires, in- 
structions, rapports à soumettre à la signature du ministre. 
Ils conservent dans leurs archives toute la correspondance 
générale, les notes, mémoires, etc., se rapportant, soit à la 
présentation des projets, soit à leur exécution. Ils préparent 
les projets des budgets et établissent les états de répar- 
tition de crédits entre les ports et les diverses colonies. 

Art. 6. — Le service technique de l'artillerie est chargé 
de la surveillance des commandes à l'industrie privée con- 
cernant : lo Le matériel d'artillerie et de torpilles donnant 
nant lieu à paiements sur les fonds du chapitre XI {Exer- 
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cice i88is approvisionnements généraux 9 2^ pat^tie) ; 2o les 
travaux de fortifications ou de bâtiments militaires aux colo- 
nies, dont la dépense incombe au chapitre XXI du budget 
(Exercice 1881, matériel civil et militaire aux colonies, 
article 2). 

La surveillance peut aussi s^étendre exceptionnellement à 
d'autres travaux, dans certains cas particuliers où le minis- 
tre juge à propos de déroger à la règle générale. 

Un arrêté du 16 octobre 1881 a disposé que le personnel 
d'officiers et employés militaires, attribué au service tech- 
nique de l'artillerie, comprendrait, en outre du général 
chargé du service et de son aide-de-camp : deux officiers 
supérieurs d'artillerie, deux capitaines et six gardes. Le 
nombre des sous-officiers nécessaires au service, comme 
gardes stagiaires, dessinateurs ou écrivains, continuera à 
être fixé, suivant les besoins, par décisions spéciales. 

Services techniques des travaux maritimes et des 
constructions navales. — Par deux arrêtés en date des 
30 novembre et 9 décembre 1881, M. Gougeard institua à 
la direction du matériel un service technique des travaux 
maritimes et un service technique des constructions na- 
vales. Voici le texte de ces deux arrêtés : 

Le ministre de la marine. 
Arrête : 

Un service technique des travaux maritimes est institué à 
la direction du matériel. Il est dirigé par un ingénieur en 
chef des ponts et chaussées ayant sous ses ordres le per- 
sonnel nécessaire, et relevant immédiatement du directeur 
du matériel. 

Le service technique des travaux maritimes est chargé : 

lo De préparer, pour être soumis au ministre, les pro- 
grammes et les études ordonnés par lui, dans les ports mi- 
litaires, et de préparer, au besoin, les cahiers des charges ; 

2o De remplir les mêmes fonctions en ce qui concerne les 
établissements de la marine hors des ports. 

Paris, le 30 novembre 1881. 

Gougeard. 
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Le ministre de la marine. 
Arrête : 

Un service technique des constructions navales est institué 
à la direction du matériel. Il est dirigé par un ingénieur des 
constructions navales ayant sous ses ordres le personnel 
nécessaire et relevant immédiatement du directeur du maté- 
riel. 

Le service technique des construction navales est chargé : 

lo D'étudier les conditions d'ensemble auxquelles devront 
satisfaire les bâtiments dont la construction est projetée ; 

2o De dresser, concurremment avec les ingénieurs des 
ports, dont Tinitiative reste entière, les plans de ces bâtiments 
et de faire, d'une manières générale, toutes les études de- 
mandées par le ministre sur les questions se rapportant, soit 
à la construction navale, soit à l'aménagement des bâti- 
timents de la flotte. 

Paris, le 9 décembre 1881. 

Gouge ARD. 

Comité technique des inspecteurs généraux d'ar- 
mes. — L'arrêté du 30 mai 1881 a constitué à Paris un 
comité technique des inspecteurs généraux d'armes : 

AktT 1er. — Un comité technique formé des inspecteurs 
généraux et des inspecteurs généraux adjoints des corps de 
l'artillerie et de l'infanterie de la marine, est constitué à 
Paris. 

Ce comité est consultatif. Il est saisi par l'intermédiaire 
de la direction du personnel ou peut prendre l'initiative de 
l'étude des questions suivantes : 

Préparation de la mobilisation des corps ou fractions de 
corps en ce qui concerne les troupes de la marine en France 
ou aux colonies; — Etablissem,ent des plans de m,obilisation 
des corps; — Suite à donner aux rapports des vice-am^i- 
raux commaiidants en chef, préfets m,aritimes et des ins^ 
pecteurs généraux d'armes en ce qui concerne l'instruction 
des corps de troupe ; — Application aux troupes de la ma- 
rine des dispositions prises au département de la guerre 
en ce qui se rapporte à l'instruction; — Amélioration à 
apporter dans l'organisation des troupes en France et aux 
colonies. 

Les propositions du comité technique des inspecteurs gé- 
néraux d'armes sont transmises au contre-amiral directeur 
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du personnel chargé de prendre les instructions du mi 
uistre au sujet de la suite que ces propositions peuvent re- 
cevoir. 

Art. 2.— Un officier supérieur d'artillerie ou d'infanterie 
de la marine est détaché auprès du comité technique des 
inspecteurs généraux en qualité de rapporteur et de secré- 
taire. 

Msgors généraux et xnsgors de la flotte. — On a 

reconnu la nécessité de modifier les attributions des ma- 
jors généraux de la marine et des majors de la flotte dans 
les ports militaires, tant au point de vue de leur action 
sur les bâtiments de la flotte, qu'à celui du service des 
défenses sous-marines. 

Tel a été le but d'un décret du 20 janvier 1880, qui a 
étendu les attributions des majors de la flotte et a déter- 
miné le rôle qu'ils doivent, ainsi que les majors généraux, 
remplir dans les arsenaux, sous l'autorité du préfet ma- 
ritime. 

La principale modification consacrée par ce décret, 
consiste dans l'extension des attributions du major* de la 
flotte, dans l'arsenal. De plus, on a jugé nécessaire de 
faire de ce chef de service l'auxiliaire immédiat du préfet 
maritime pour tout ce qui regarde la défense maritime du 
port chef-lieu. Le major général reste chargé de la direc- 
tion de la défense à terre. 

Défenses sous-marines. — Un autre décret, portant 
la même date du 20 janvier 1880, a modifié le service des 
défenses sous-marines. 

La plupart des dispositions du décret du 11 décenibre 
1877, sur le même service, ont été maintenues, quant au 
personnel et au matériel. Seul, le mode d'administration 
du personnel affecté à la défense mobile a été changé; ce 
personnel sera désormais logé, nourri et administré par 
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la réserve, en figurant sur un rôle spécial, mais, pour tout 
€8 qui concerne son service propre, il reste sous la direc- 
tion de ses officiers. Voici le texte du décret du 20 janvier: 

Art. 1*^'. — La défense des ports militaires par les engins 
sous-marins, comprend : lo la défense ûxe; 2© la défense 
mobile. 

Art. 2. — Le major de la flotte a, sous Tautorité du com- 
mandant en chef, préfet maritime, la direction et le comman- 
dement supérieurs des défenses fixe et mobile du port, de la 
rade et des passes du chef-lieu de l'arrondissement ma- 
ritime. 

Art. 3. — Sont placés sous les ordres du major de la flotte. 

En ce qui concerne la défense fixe : 

lo Le directeur des mouvemenfa du port chargé du per- 
sonnel et de la mise en service du matériel, avec le titré de 
commandant de la défense fixe ; 2o un capitaine de frégate 
attaché à la direction des mouvements du port, avec le titre 
de commandant en second de la défense fixe; 3o un officier 
torpilleur adjoint au commandant de la défense fixe, et le 
nombre d'officiers, d'officiers-mariniers, de mécaniciens et de 
marins vétérans nécessaire pour assurer la bonne exécution 
du service. 

En ce qui concerne la défense mobile : 

lo Un officier supérieur, autant que possible officier tor- 
pilleur, nommé par le ministre, avec le titre de commandant 
delà défense mobile; un second officier supérieur, si Tim- 
portance de la défense mobile le comporte ; 2o un officier tor- 
pilleur adjoint au commandant de la défense mobile ; 3o un 
personnel d'officiers, torpilleurs autant que possible, et nom- 
més par le ministre, d'officiers mariniers, de quartiers-maî- 
tres et de marins des équipages de la flotte ; destinés à armer 
les bateaux affectés à cette défense ; 4o un mécanicien prin- 
cipal de 2» classe, attaché à la défense mobile. 

ART.4.^Le personnel delà défense mobile estlogé, nourri 
et administré par la réserve ; mais il est porté sur un rôle 
spécial, reste sous la direction dé ses officiers pour tout ce 
qui concerne le service de la défense mobile, et n'est ratta- 
ché à la réserve qu'au point de vue administratif. 

Art. 5. — En temps de guerre, le service delà défense mo- 
bile est un service à la mer. Tout le personnel porté sur lo 
rôle de la défense mobile a droit à la solde à. la mer et aux 
allocations qui résultent de l'embarquement, y compris le 
traitement de table. Le commandant de la défense mobile ot 
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les capitaines des bateaux torpilleurs sont considérés comme 
commandant des bâtiments naviguant. — En temps de paix, 
le service de la défense mobile compte comme embarque- 
ment. Mais il ne compte que pour moitié comme temps de 
commandement, et il ne peut entrer pour plus de moitié 
dans le temps de commandement exigé pour ravancement 
des officiers. — Tout le personnel reçoit la solde à la mer et 
les allocations qui résultent de rembarquement, à Texcep- 
tion du traitement de table, mais y compris le logement. 

Art. 6. — Le personnel des défenses sous-marines, tant 
fixe que mobile, reçoit des supplémenis de solde déterminé» 
par le tarif annexé au présent décret. 

Art. 7. — Les dispositions relatives à la construction, à la 
réception, à l'entretien et à la garde du matériel dans les 
arsenaux, sont applicables au matériel des défenses sous- 
marines. 

Art. 8, — Une partie du matériel de la défense fixe et do 
la défense mobile, y compris un certain nombre de bateaux 
torpilleurs armés, est mis à la disposition des commandants 
pour l'instruction du personnel. 

Art. 9. — Des exercices périodiques assurent l'instruction 
du personnel et servent à la vérification du bon état et delà 
disponibilité du matériel. 

Art. 10. — Une commission instituée dans chaque port, 
sous la présidence du major de la flotte, est chargée de 
l'étude des questions relatives à l'emploi des engins sous- 
marins. Elle prend le nom de commission locale des défenses 
sous-marines. 

Art. 11. — Un règlement ministériel fixe les détails de 
l'organisation des défenses sous-marines. 

Art. 12. — Sont et demeurent abrogées les dispositions 
antérieures contraires à celle du présent décret. 

Les capitaines de frégate commandant en second la 
défense fixe, reçoivent un supplément de solde de 1,000 
francs par an. Les lieutenants de vaisseau et enseignes de 
vaisseau attachés à la défense fixp, reçoivent un supplé- 
ment annuel de 250 fr. Les officiers mariniers vétérans et 
les quartiers-maîtres ou marins vétérans ont droit : les 
premiers, à fr. 50 par jour, les seconds, à fr. 40. 

Résidence fixe.— Par décret du 18 octobre 1880, le 
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« 

cadre des lieutenants de vaisseau en résidence ûxe a été 
porté de 20 à 25. 

. Mécaniciens. — Le nombre sans cesse croissant dans 
la flotte d'appareils moteurs d'une force nominale de plus 
de 800 chevaux, et dont la direction doit être confiée à des 
mécaniciens principaux de !«•• classe, rendait indispensable 
l'augmentation du cadre des officiers mécaniciens. Un 
décret, du 11 décembre 1880, a porté ce cadre de 20 à 30é 

Aux termes d'un arrêté ministériel, en date du 21 juin 
1880, lorsqu'un mécanien principal débarquera, après 
désarmement, d'un transport affecté au service régulier 
entre la France et les colonies, et à bord duquel il aura 
fait un voyage en Océanie, ou deux voyages en Cochin- 
chine et dans l'Atlantique, il sera considéré comme ayant 
accompli une période réglementaire de service à la mer et 
placé, par suite, à la queue de la liste d'embarquement. 
Cette disposition a pour conséquence de placer les méca- 
niciens principaux dans les mêmes conditions que les 
officiers de marine. 

Commissariat.— Un règlement, en date du 31 décembre 
1880, a déterminé les nouvelles conditions dans lesquelles 
les officiers du commissariat seront appelés à embarquer 
et pourront recevoir des destinations en dehors de leur 
port d'attache. 

Désormais, les commissaires- adjoints, les sous-commis- 
saires et les aides-commissaires concourront tous à l'em- 
barquement. Les exceptions qui ont été maintenues ne 
s'appliquent plus qu'à Un nombre restreint d'officiers du 
commissariat et elles doivent être entendues dans un sens 
limitatif, comme étant exclusivement spéciales aux posi- 
tions qu'elles conxsernent. Au nombre des dispositions 
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supprimées se trouve celle qui dispensait de rembarque- 
ment les officiers du commissariat employés dans l'inscrip- 
tion maritime. Il a été reconnu, qu'il n'était plus indis- 
pensable d'immobiliser les officiers du commissariat 
employés dans les quartiers et les sous-quartiers. 

Infanterie de marine. — Depuis la dernière organi- 
sation de l'infanterie de marine, qui date du 26 novembre 
1869, la constitution de ce corps n'avait pas permis d'as- 
Burer d'une manière convenable le relèvement des garni- 
sons hors d'Europe à cause de la disproportion existant 
entre le nombre des compagnies entretenues en France et 
le nombre à fournir aux colonies. La réduction à deux 
années du temps de séjour en Cochinchine et au Sénégal, 
l'extension donnée à la garnison de la Nouvelle-Calédonie 
et l'entretien d'un détachement au Tonkin sont vernis, 
avec la diminution du temps de présence sous les dra- 
peaux, augmenter encore le nombre et la fréquence des 
relèvements et ont eu, par conséquent, pour effet d'accroî- 
tre les charges déjà si lourdes du service colonial non- 
seulement pour la troupe, mais aussi pour les officiers. 
Aussi, le Département de la marine a été conduit à recou- 
rir à des augmentations successives d'effectifs, qui ont été 
supportées, pendant les exercices 1875, 1876 et 1877, à 
l'aide de crédits supplémentaires. Depuis 1877, le Parle- 
ment a consenti à accorder au budget ordinaire les fonds 
nécessaires pour améliorer la situation des effectifs 
et il a enfin voté, au titre du même budget, un crédit 
permettant d'augmenter le nombre des officiers et de por- 
ter le chiffre des compagnies de 164 à 176. L'administra- 
tion disposant, dès lors, de ressources financières suffi- 
santes pour mettre l'effectif troupe et l'effectif officiers 
des régiments de l'arme en rapport avejc le personnel que 
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chacun de ces régiments entretient dans les possessions 
d'outre-mer, un décret, rendu le 26 janvier 1880, a donné 
à la compagnie l'effectif uniforme de 104 hommeg, officiers 
compris. Cette base (qui porte l'effectif total à 18,758 
hommes) a été déterminée par la constatation de l'expé- 
rience établissant qu'il faut avoir en» France, au moins 
une compagnie et demie pour en entretenir une aux colo- 
nies. 

De la sorte, les charges du service colonial seront 
reparties aussi également que possible entre les quatre 
régiments de l'arme et seront atténuées d'une manière 
sensible pour les officiers. 

Service des instructions nautiques. — Le décret 
du 30 juillet 1880 a constitué, d'une manière définitive, le 
personnel affecté au service des instructions nautiques. Il 
importe, en effet, de donner plus de fixité à ce service qui 
exige beaucoup d'ordre, de méthode et de soin, qui repose 
sur de longues traditions et qui intéresse à un si haut 
point la sécurité de la navigation. Le décret du 30 juillet 
est ainsi conçu : 

Art. pr. — Un personnel d'officiers de marine, placé sous 
Tautorité du directeur général du dépôt des cartes et plans, 
est affecté, à titre pe;:*manent, au service des instructions 
nautiques. 

Art. 2. — Ce personnel comprend : 1 capitaine de frégate 
du cadre actif, chef du service, et 3 lieutenants de vaisseau 
en résidence fixe. 

Art. 3. — Les dispositions du décret du 25 juillet 1873, sur 
la résidence fixe, sont applicables aux lieutenants de vaisseau 
attachés, à titre permanent, au service des instructions nau- 
tiques. 

Art. 4. — Les officiers mentionnés à l'article 2 reçoivent 
la solde et les indemnités attribuées à leur grade, indépen- 
damment des suppléments que comporte la résidence dans 
Paris. 

Le capitaine de fcégate, chef du service des instructions 
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nautiques, reçoit en outre, en raison de ses .fonctions spé- 
ciales, le supplément annuel de 1,004 fr. 84 prévu par le tarif 
de solde n" 32 annexé à la décision présidentielle du 9 
janvier 1880. 

Un décret du 17 juillet 1881 a placé également le capi- 
taine de frégate, chef du service des instructions nau- 
tiques, dans la position de résidence fixe. 

Appel au service des inscrits maritimes algé- 
riens. — La loi du 6 novembre 1875 a fixé à une année la 
première période de service militaire pour les jeunes gens 
nés, domiciliés ou résidant en Algérie. Par suite d'une 
entente entre la guerre et la marine, ceux de ces jeunes 
gens qui appartiennent à l'inscription maritime n'avaient 
pas été requis pour le service de la flotte et avaient été 
laissés à la disposition de l'autorité militaire. Mais cette 
situation provisoire ne pouvait se prolonger et l'on devait 
songer, en présence du développement de la population 
maritime de la colonie, à utiliser, au profit de l'armement 
de notre flotte, les aptitudes spéciales des inscrits mari- 
times algériens. C'est dans ce but qu'a été rendu le décret 
du 12 juillet 1880, aux termes duquel les marins portés, à 
titre définitif, sur les matricules de l'inscription maritime 
en Algérie, ont été astreints au service de la flotte dès Tàge 
de vingt ans. La première période obligatoire de service 
pour les inscrits maritimes algériens a été fixée à une 
année. Toutefois, le marin qui, après ce temps, ne saura 
pas lire et écrire et ne satisfera pas aux conditions d'apti- 
tude professionnelle déterminées par le ministre de la 
marine, pourra être maintenu au service pendant une 
seconde année. Après l'accomplissoment de la première 
période obligatoire, lesdits inscrits demeureront, pendant 
cinq ou six ans, suivant le cas, à la disposition du ministre 
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de la marine. Après cette seconde période, ils ne pourront 
plus être rappelés au service que par décret. 

Fortifications dans les colonies. — Le département 
de la guerre ayant reconnu que le personnel du génie mi- 
litaire pouvait à peine suffire aux travaux de défense à 
exécuter dans la métropole, s'est vu dans la nécessité de 
demander de nouveau à être exonéré du service des cons- 
tructions militaires et des fortifications dans les colonies. 
En conséquence, ce service, qui était effectué par le génie 
militaire en vertu d'une ordonnance remontant à 1784, a 
été remis, par le décret du 26 juin 1880, au corps de l'ar- 
tillerie de marine, dont les cadres ont dû être augmentés 
en proportion des nouveaux besoins. Une cinquième sec- 
tion, dite section des gardes-conducteurs de travaux, a été 
créée dans l'état-major particulier de l'arme. Les gardes- 
conducteurs de travaux sont chargés sous la direction des 
officiers d'artillerie de la marine, de la surveillance et de la 
conduite des travaux de construction de bâtiments et de 
fortifications confiés à ces officiers dans les colonies. Ils 
concourent à la rédaction des études et des projets. En 
France, les gardes-conducteurs de travaux sont employés 
dans les ports au service des travaux hydrauliques. Le 
décret du 26 juin a supprimé le dépôt des fortifications 
des colonies, et les attributions dévolues au directeur de 
ce dépôt ont été transférées à l'inspecteur général de l'ar- 
tillerie de la marine. II a été décidé que les officiers et les 
employés du génie de la guerre seraient successivement 
remplacés, à la Martinique, au Sénégal et en Cochinchine, 
seules colonies où ils servissent encore, par des officiers 
et des emjjloyés de l'artillerie de la marine. 

Pensions des anciens militaires, des marins et de 
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leurs veuves, — La loi du 18 août 1881 a édicté deux 
mesures bienveillantes au profit du personnel de la guerre 
et de la marine pensionné en vertu des lois antérieures à 
celles du 22 juin 1878, 5 et 18 août 1879. D'une part, elle a 
attribué une majoration fixée par grade aux retraités, offi- 
ciers ou assimilés à leurs veuves. 

D'autre part, elle a décidé le nivellement au taux des 
tarifs de 1879, des pensions des retraités non officiers et de 
leurs veuves. 

Art. 1«^. — A partir du 1*t janvier 1881, les pensions de re- 
traite de tous les sous-officiers, caporaux, brigadiers, soldats 
officiers-mariniers, marins et assimilés retraités sous tous les 
régimes antérieurs aux lois des 5 et 18 août 1879, seront 
payées selon le tarif établi par ces deux dernières lois. 

Un supplément de pension est accordé à partir du lor jan- 
vier 1881 : 

Aux officiers et assimilés de Tarmée de terre et à leurs 
veuves, retraités en vertu des lois antérieures à celle du 22 
juin 1878 ; 

Aux offiiers et assimilés de la marine et des colonies et à 
leurs veuves, retraités antérieurement à la loi du 5 août 1879. 

Ces suppléments sont fixés conformément aux tarifs anne- 
xés à la présente loi, suivant le grade ayant servi de base à 
la liquidation de la pension. 

Ils sont soumis aux mêmes conditions de droit et de jouis- 
sance que la pension, et sont payés par les mêmes caisses et 
aux mêmes échéances. 

Toutefois le payement en demeurera suspendu pour les pen- 
sionnés de toute catégorie pourvus d'emplois civils rétribués 
par l'Etat les départements et les communes, ou de débits 
de tabac, tant que ces pensionnaires seront en possession de» 
emplois ou débits. 

Art. 2. — Les suppléments de pension institués par la 
présente loi seront payés sous déduction des complément» 
servis par la Caisse des offrandes nationales en exécution de 
la loi du 27 novembre 1872. 

Art. 3. — Les pensions des veuves de sous-officiers, capo- 
raux, brigadiers, soldats, officiera mariniers, marins et as- 
similés, et les secours annuels aux orphelins, jusqu'ici réglés 
selon les tarifs fixés par les lois antérieures à celles des 5 et 
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18 août 1879, le seront désormais selon les tarifs établis par 
ces dernières lois. 

Art. 4. — Le ministre des finances est autorisé à servir 
les suppléments alloués par la présente loi au moyen d'avan- 
ces qui pourront être faites au Trésor par la Caisse des dé- 
pôts et consignations. 

Pour le remboursement de ses avances en capital et inté- 
rêts, calculés au taux de 4 0/0, la Caisse des dépôts et con- 
signations recevra, jusqu'à complet remboursement, une 
annuité de neuf millions trois cent vingt-cinq mille franc» 
(9,325,000 fr.), qui sera inscrite chaque année, à partir de 
1881, au budget du ministère des finances (Dette viaffêre). 

Art. 5. — Les suppléments de pension seront portés 
en dépense à un compte à ouvrir parmi les services spéciaux 
du Trésor. 

Les sommes empruntées à l'a Caisse des dépôts pour 
poui'voir à ces dépenses seront portées en recette au même 
compte. 

La situation de ce compte sera insérée chaque année dans 
le compte général de Tadministration des finances. 

Art. 6. — Est supprimé, à parlir de 1881, le fonds de sub- 
vention d'un million, institué par l'article 8 de la loi du 22 
juin 1878, pour venir en aide aux pensionnaires placés sous 
le régime de la loi du 25 juin 1861. 

Divers. — Mentionnons aussi un décret du 31 août et un 
arrêté du l«r septembre 1881, portant organisation d'un 
laboratoire central de la marine pour les études relatives 
au perfectionnement du matériel de l'artillerie navale ; — 
le décret du 12 septembre 1801, modifiant les conditions 
d'*âge pour l'admission à l'école navale (minimum 14 ans, 
maximum 18 ans) ; — le décret du 30 janvier 1881, modi- 
fiant celui du 8 avril 1876, concernant la réorganisation de 
l'Ecole des défenses sous-marines; — le décret du 2 juillet 
1881, portant réorganisation des écoles de maistrance des 
arsenaux de la marine. 

Ministère de M. Gougeard. 

Ainsi que nous l'avons vu, en arrivant aux affaires, 
M. Gambetta avait pris pour ministre de la marine M. le 
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conseiller d'Etat Gougeard. Ce choix n'avait pas été uni- 
quement déterminé par les liens d'amitié qui unissaient 
ces deux hommes, mais encora par une étroite commu- 
nauté de vues. Le cabinet Gambetta devait être un « mi- 
nistère de réformes», et M. Gougeard avait dans la marine 
la réputation de s'être livré à une étude approfondie de 
notre organisation navale. Quelques jours après son éléva- 
tion au ministère, M. Gougeard faisait paraître deux 
brochures où était condensé le résultat de ses études sur la 
marine, et où il exposait les réformes qu'elle lui parais- 
sait réclamer (^). La première de ces brochures, intitulée : 
La Caisse des Invalides de la Marine, se terminait par 
un projet de loi tendant à la suppression de cette institu- 
tion. Ce n'était là qu'un commencement. La seconde 
brochure, intitulée : Les Arsenaux de la Marine, con- 
tenait une exposition détaillée de la réorganisation d'en- 
semble projetée par M. Gougeard. L'apparition de cette bro- 
chure produisit une sensation profonde ; elle suscita dans 
la presse de nombreuses controverses où étaient agités les 
divers problèmes que soulève l'organisation d'une marine. 



(1) Ajoutons que M. Gougeard ayant exigé que les colonies fassent dis- 
traites du ministère de la marine, l'administration coloniale fut rattachée 
au ministère du commerce. 

M. Gougeard avait préludé à ses études sur la marine par un premier 
ouvrage très remarqué, intitulé : La marine de guerre, ses instilutions 
militaires depuis ses origines jusqu'à nos jours. — Richelieu et Colberl, 
d'après des documents inédits. — Paris 1876, Decaux. 

Dans une dédicace adressée à l'amiral Pothuau, l'auteur exposait, en ces 
termes, le but patriotique qu'il s'était proposé : 

« Amiral, 

» Aussitôt à la fin de cette guerre désastreuse, dans laquelle la mariDe 
a su rendre des services qui sont présents à tous les esprits, j'ai pvfnse 
qu'il y avait intérêt pour assurer son présent, pour améliorer sou avenir, 
à remonter aux sources mêmes de son histoire pour y puiser de virils et 
de salutaires enseignements. C'est dans ce but que ce livre, dont je vous 
prie d'agréer l'hommage, a été écrit. 

J'espère que vous voudrez bien accueillir l'œuvre de celui qui, depuis 
longtemps guidé par vos exemples, a appris, à votre école à aimer sa 
patrie, à la servir et à la défendre. 
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L'espace forcément limité dont nous disposons dans ce 
volume, ne nous permet pas de reproduire ce travail, qui 
a si vivement piqué la curiosité et a eu, dans le monde 
maritime, la portée d'un véritable événement. 

Tout ce que nous pouvons faire, c'est de reproduire le 
compte-rendu détaillé qu'en a publié le journal la Répu- 
blique frayiçaise, dans un article intitulé : La Marine et 
les Réformes : 

€ Les grands événements de 1870, entre tant d'autres 
résultats, ont eu pour conséquence de mettre en lumière la 
rare distinction et la solidité du personnel de l'armée de mer. 
Mais si le marin, devenu le héros d'une sorte de légende 
patriotique, est sorti de l'obscurité où l'avait placé cette re- 
grettable ignorance des choses maritimes trop répandue 
dans notre pays ; si l'opinion publique, excitée par l'admi- 
ration et la sympathie populaires, a commencé à s'occuper 
de la marine et de ses besoins, il s'en faut cependant encore 
beaucoup qu'on la connaisse aussi bien qu'il conviendrait. 
Certes, les discussions du budget, durant ces dernières an- 
nées, ont révélé de la part de certains hommes publics un 
souci véritable pour l'avenir de nos institutions maritimes. 
Des critiques fondées, des objections judicieuses, ont été for- 
mulées contre l'organisation actuelle. Mais, malheureuse- 
ment, depuis douze ans on n'a effectué que des améliorations 
de détail et aucune de ces réformes d'ensemble et de fond 
qui seules sont fécondes. Le personnel marin, bien que dis- 
trait de son champ de bataille naturel, avait fait preuve d'une 
telle vaillance, d'une telle souplesse d'aptitudes, qu'il sem- 
blait avoir atteint la perfection. Mais toute cette gloire, 
comme il arrive d'ordinaire, a ébloui et fait perdre de vue 
une partie non moins essentielle que le personnel, le maté- 
riel; et cependant c'est de ce côté surtout que l'esprit de 
réforme aurait dû se porter. 

» C'est cet esprit de réforme, si salutaire quand il est 
inspiré par des vues élevées, que l'on constate à chaque page 
du remarquable travail que M. Gougeard, ministre de la 
marine, vient de publier C'est la première fois que nous 
voyons la question maritime posée, embrassée, dans toute la 
complexité de son ensemble, avec une aussi grande largeur 
d'aperçus, avec une aussi grande hardiesse de synthèse. La 
plupart des études qu'il nous a été donné de lire sur la ma- 

l'ann. mar. 11 
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tière procédaient d'un point de Tue spécial et plus ou moins 
technique. C'était le côté purement maritime, militaire ou 
budgétaire qui était développé; il s'agissait exclusivement 
tantôt de constructions navales, tantôt d'artillerie ou de 
navigation. Dans le travail qui nous occupe, ces spécialités 
ne sont pas négligées, mais elles sont placées à leur plan; 
elles se fondent dans l'ensemble, selon leur degré d'impor- 
tance ; elles ne prédominent pas abusivement. 

> Comprenant que pour administrer, dans le sens élevé 
du mot et selon la doctrine des Colbert, des Turgot, des 
Ducos, il faut n'avoir pas de préférences techniques 
(car en pareil cas, ce sont des préjugés qui vous ôtent 
le sentiment de l'ensemble), mais bien un égal souci des 
garanties qu'exigent respectivement le personnel, le maté- 
riel et les deniers publics affectés à leur emploi, M. Gou- 
geard va droit à la source, à la cause première de l'ac- 
tivité maritime, Varsenaî, qui engendre à son tour, dans 
un domaine plus abstrait (celui de la réglementation), l'acti- 
vité administrative avec les responsabilités effectives qu'elle 
impose. De la sorte se trouve embrassé, suivant l'ordre lo- 
gique de génération des faits admi4istratifs et avec un juste 
sentiment de corrélations réciproques, l'ensemble des élé- 
ments et des rouages qui constitue la marine, à savoir : le 
personnel, le matériel et la comptabilité. Il ne s'agit de rien 
moins, comme on le voit, que d'une réorganisation totale. Et 
les réformes que M. Gougeard préconise pour donner à nos 
arsenaux un fonctionnement rationnel ne lui ont pas seu- 
lement été suggérées par la logique, elles ne sont pas uni- 
quement le résultat d'études et de convictions personnelles; 
il en a trouvé, après coup, la trace, à l'état rudimen taire, 
dans certaine des ordonnances du siècle passé qui ont orga- 
nisé le service des arsenaux. L'histoire, consultée, confirme 
la justesse de ses vues. 

» Nous n'avons pas la prétention, dans un article forcé- 
ment limité comme celui-ci, de donner une analyse même 
sommaire de ce travail substantiel où chaque phrase, chaque 
mot, portent. Les personnes qui s'intéressent aux choses de 
la marine devront le lire d'un bout à l'autre. Il nous est im- 
possible, notamment, de retracer la partie historique oîi 
l'auteur, se livrant à un examen critique de la législation 
antérieure, éclaire parfois, à la lumière du passé, les erreurs 
du présent et justifie les projets de réformes qu'il formule 
pour l'avenir. 

> Comme mesure préalable, M. Gougeard se montre parti- 
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San d^une modification dans Taôectation actuelle de nos ports. 
< Nos ports, dit-il, devront être rendus au rôle véritable 
» que leur assigne leur position géographique, topographique 
> et maritime. > 

> Quant à l'organisation à leur donner, elle résulterait 
d'un groupement différent des services et du personnel qui 
concourrent utilement au fonctionnement d^un arsenal. Au 
sommet de la hiérarchie se trouverait placé le préfet mari- 
time, centralisant en sa personne le pouvoir suprême (mili- 
taire, maritime et administratif). A côté du préfet maritime, 
et lui servant d'intermédiaire pour la transmission et Texé- 
cution des ordres, serait un chef d'état-major général chargé 
de toutes les mesures d'intérêt commun (sûreté, police, 
troupes, précautions contre l'incendie, etc.). Les autres ser- 
vices seraient répartis en trois groupes. 

» Le premier groupe, ou groupe flotte^ placé sous les or- 
dres du major-général de la flotte, aurait à administrer les 
bâtiments en état de prendre la mer et tout le matériel d'ar- 
mement ; les équipages à terre ou à la mer ; les services ac- 
tuels de la direction du port qui ne sont pas des ateliers ; 
la défense fixe et mobile des ports et des rades. Il aurait 
aussi le commandement et l'administration des officiers de 
marine, des officiers du commissariat et des médecins at- 
tachés à la flotte. 

• En un mot, le groupe flotte représenterait le côté navi- 
gation et armement, c'est-à-dire la force militaire maritime 
organisée et disponible pour l'action sur mer. 

» Le second groupe, ou groupe usme, dirigé par un ingé- 
nieur général, représenterait l'activité industrielle, la force 
productrice du matériel naval. Il résulterait de la fusion des 
trois directfons actuelles des constructions navales, de l'ar- 
tillerie et des mouvements du port. L'ingénieur général au- 
rait à gérer le personnel des ingénieurs, des agents admi- 
nistratifs, des commis, de la maistrance des arsenaux et des 
ouvriers. • 

1» Le troisième gi'oupe, approvisionnements généraux; 
vivres, hôpitaux et prisons, serait confié au commissaire 
général, dont les attributions, simplement réduites, seraient 
toujours celles de pourvoyeur des objets de matériel et d'ali- 
mentation. Par contre, les magasins spéciaux seraient sup- 
primés et réunis au magasin général qui relèverait du com- 
missaire général. 

«• Chacun des fonctionnaires placés à la tête de ces groupes 
serait président du conseil d'administration chargé de gérer 
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son groupe, et ordonnateur en matières et en deniers. L'an- 
cien conseil d'administration du port prendrait le nom de 
Conseil du port et serait composé, sous la présidence du 
préfet maritime, des présidents des conseils d'administra- 
tion des groupes auxquels serait adjoint, en qualité de secré- 
taire, le secrétaire de la préfecture maritime. Les fonctions 
du conseil du port redeviendraient purement consultatives. 
Le contrôleur en chef aurait, à son gré, la liberté d'assister 
ou de ne pas assister aux séances du conseil, mais en cessant 
d'avoir voix représentative. De même, lorsqu'il serait traité 
des questions ayant trait à leur service, le chef d'état-major 
général, le directeur du service de santé, le directeur des 
travaux hydrauliques, auraient libre entrée au conseil, avec 
voix consultative. 

»» Il résulte de l'économie de ce projet que, de même que 
l'administrateur supérieur du port est le préfet maritime 
agissant en conseil d'administration, de même que l'admi- 
nistrateur du navire ou d'un corps de troupes est le capitaine, 
le chef de corps agissant en conseil d'administration, de 
même les administrateurs des différents groupes seront le 
major-général de la flotte, l'ingénieur général et le commis- 
saire général agissant également en conseil d'administration. 
C'est là une grande simplification. 

» En ce qui concerne l'artillerie, l'intention de M. Gou- 
geard serait de créer un corps d'ingénieurs-constructeurs 
spécialement affectés à la production du matériel d'artillerie 
et de concentrer dans une usine unique, puissamment outil- 
lée, la fabrication de ce matériel aujourd'hui disséminée. Les 
ports se borneraient, à l'avenir, à la réparation et à la mise 
en place des bouches à feu, et cela, au moyen d'une section 
dont le personnel, variable selon les besoins et* l'importance 
des travaux, serait détaché de l'usine centrale et placé sous 
les ordres de l'ingénieur général. 

V Cette réforme est des plus judicieuses ; elle mettrait un 
terme à cette sorte d'hybridité qui caractérise l'organisation 
actuelle de l'artillerie de marine, à la fois chargée de la 
construction du matériel d'armement et du service des garni- 
sons coloniales. 

» Un corps à la fois ingénieur et militaire, obligé de s'im- 
mobiliser dans les usines et de vaquer, au delà des mers, aux 
obligations d'un service qui comporte d'incessantes muta- 
tions, constitue une anomalie d'autant plus singulière, que 
le matériel qu'il fabrique pour les navires n'est pas celui 
qu'il est généralement appelé à employer à terre. Les néces- 
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sites du service colonial ôtent au personnel de rartillerie de 
marine la stabilité dont il a besoin pour s'acquitter conve- 
nablement de sa grande tâche : la construction des bouches 
à feu. 

» Telle est, à larges traits, l'organisation projetée par le 
ministre de la marine. Nous disons « à larges traits, > car 
il nous est impossible ici d'entrer dans le détail. 

» Ce que nous nous proposons maintenant, c'eôt de faire 
ressortir les considérations d'ordre supérieur et philoso- 
phique, les principes qui ont déterminé M. Gougeard à 
adopter cette organisation plutôt que telle autre. Nous sau- 
rons ainsi l'opinion de cet homme compétent ?iur tant d'in- 
téressantes questions depuis longtemps controversés dans le 
monde maritime, sur tant de desiderata techniques ou admi- 
nistratifs auxquels il a su donner une solution pratique. 

> On a souvent agité la question de savoir si l'instrument 
de guerre, le navire, ne devrait pas être construit par ceux 
qui s'en servent, c'est-à-dire par les officiers de marine, qui 
peuvent sembler, à raison de l'emploi qu'ils sont appelés à 
en faire, plus compétents pour déterminer les conditions 
structurales auxquelles il doit satisfaire. Cette doctrine, 
énoncée dans l'ordonnance de 1776, est à juste raison criti- 
quée par M. Gougeard. a L'instrument de guerre, dit-il, doit 
être produit tout simplement par celui qui a appris à le cons- 
truire et dont le mode d'éducation et d'instruction aura été 
dirigé spécialement vers ce but. > Ce n'est pas à dire que les 
officiers de marine doivent rester absolument étrangers à la 
construction des navires. Bien au contraire, leur expérience 
professionnelle leur assigne un rôle prépondérant, au sein 
des conseils spéciaux, dans la détermination des conditions 
propres à assurer au navire le maximum de puissance mi- 
litaire. 

> A la fois témoins et acteurs dans l'évolution tactique 
qui modifie sans cesse les engins de la guerre maritime, les 
officiers de marine sont les seuls juges autorisés pour indi- 
quer les modifications 'à apporter au navire, les types nou- 
veaux qu'il convient de créer. L'ingénieur, dont la mission 
est d'exécuter, de construire, n'a à intervenir que « pour 
» ramener les gens de guerre, s'ils venaient à s'en écarter, 
» au point de vue des nécessités pratiques et industrielles. » 

Les attributions du constructeur bien définies, il importe 
de veiller à ce que la production s'efi'ectue de la manière la 
plus économique. 

> Deux conditions sont indispensables pour atteindre ce 
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but : réduire au minimum les frais généraux de l'arsenal, et 
avoir les moyens de connaître aussi exactement que possible 
le prix de revient des objets fabriqués. On a souvent reproché 
aux arsenaux de la marine de coûter fort cher et de fabri- 
quer à des prix très élevés. De l'aveu même du ministre, 
« dans le port qui fonctionne le mieux, la direction des cons- 
tructions navales utilise 62.6 0/0 de la dépense en solde et en 
main-d'œuvre. Les directions d'artillerie produisent au ma- 
ximum en effet utile 46 0/0, et au minimum 28.8 avec 
71 .2 0/0 de frais généraux. » C'est là une situation qui ap- 
pelle un prompt remède, surtout en présence des conditions 
autrement économiques dans lesquelles opère l'industrie. Il 
est vrai de dire que, bien que l'Etat doive se proposer l'in- 
dustrie comme modèle, il ya et il y aura toujours entre ces 
deux sources de production une différence d'essence. L'indus- 
trie, plus libre dans ses allures, n'est pas paralysée comme 
l'Etat par Tingérance d'un contrôle parlementaire et judi- 
ciaire auquel celui-ci est tenu de fournir des justifications. 
Elle ne relève que d'elle-même ; il n'appartient à personne 
de critiquer ses procédés d'exploitation, son mode d'admi- 
nistration. Il en est autrement pour l'Etat, vis-à-vis duquel 
le droit de critique existe tout entier ; on doit, théorique- 
ment, pouvoir le suspecter et lui demander des comptes 
détaillés. En conséquence, il est obligé, pour dégager la 
responsabilité de ses agents et justifier de la régularité de sa 
gestion, de dresser, suivant une réglementation minutieuse, 
une multitude de pièces comptables qui exigent un nombreux 
personnel, élèvent la dépense et ralentissent l'action. C'est 
cette idée que M. Gougeard exprime lorsqu'il dit : « Une 
» comptabilité exclusivement commerciale ne saurait être 
» appliquée à la marine. La comptabilité commerciale doit 
» être établie de manière à balancer tous les éléments de la 
» fortune d'un particulier ou d'une Compagnie qui a intérêt 
» à savoir, à chaque instant, quelle est sa situation exacte 
» soit en vue d'une liquidation possible, soit de dividendes 
» à répartir. Cela suppose que toutes les parties de son 
» avoir sont susceptibles d'une réalisation actuelle ou pro- 
» chaîne, en un mot qu'ils ont une valeur vénale ». 

♦» Une autre complication, qui contribue à l'élévation des 
frais généraux, ainsi qu'à la lenteur et à la cherté de la pro- 
duction, c'est la nécessité où se trouve l'Etat de conserver 
des ménagements vis-à-vis d'un personnel qui tient de la 
loi de 1834 une garantie inattaquable dans la possession de 
ses grades. L'industriel, au contraire, est libre de congédier 
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du jour au lendemain un agent peu laborieux. Il peut plus 
facilement démêler les aptitudes de ses collaborateurs et les 
appliquer pour le mieux des intérêts de Texploitation. 

» C'est afin de se rapprocher des conditions dans lesquelles 
opère l'industrie, où le bras qui dirige est le même qui paye 
et supporte la responsabilité financière, que M. Gougeard a 
reconnu la nécessité de réunir dans les mains du même 
fonctionnaire l'action sur le matéi*iel et le personnel autre- 
fois séparés. « 11 ne s'agit pas tant, en effet, de savoir ce que 
» coûte le personnel et le matériel considérés isolément que 
« d'apprécier le prix des constructions et des réparations, 
»» qui sont le produit de la combinaison du matériel avec 
« le personnel ouvrier, des armements et l'usage qui est fait 
« du navire armé, qui sont le fruit de la combinaison du ma- 
« tériel avec le personnel militaire. ♦» 

» Un autre moyen de simplifier les rouages, de diminuer 
les prix de revient, d'inciter à l'économie, c'est de faire que 
celui qui a l'initiative et la responsabilité technique de la 
production ait aussi la responsabilité financière, c'est-à-dire 
qu'il soit comptable et ordonnateur. Il faut, en un mot , que les 
trois éléments constitutifs de la qualité d'administrateur 
soient réunis dans les mêmes mains. Alors on ne verra plus, 
comme actuellement, des directions de travaux fonctionnant 
isolément, uniquement préoccupées, chacune dans sa spécia- 
lité, du côté technique, et pour lesquelles le côté économique 
-et financier, réservé à un service étranger qui ne peut que se 
borner à enregistrer machinalement les faits accomplis, les 
dépenses effectuées, n'existe pour ainsi dire point. On s'ex- 
plique qu'avec un pareil système les ingénieurs, presque ex- 
clusivement soucieux de leur responsabilité technique, igno- 
rants des exigences d'une comptabilité défectueuse, ne se 
préoccupent que de faire bon et solide, dût leur œuvre coû- 
ter fort cher et s'exécuter lentement. 

» Lorsque celui qui produit aura à la fois la libre disposi- 
tion et la responsabilité de la matière et du personnel qu'il 
emploie, ainsi que de l'argent avec lequel il paye, lorsqu'on 
un mot il sera administrateur, l'économie entrera dans ses 
«aïeuls ; il sera porté à simplifier, à améliorer ses procédés; 
il fabriquera à meilleur compte et plus rapidement, car la ra- 
pidité d'exécution, qui s'impose d'ailleurs à notre époque de 
progrès incessants, est aussi un facteur de la diminution du 
prix de revient. 

,» Nous venons de voir les conditions que M. Gougeard es- 
time nécessaires pour arriver à une production économique. 
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Il nous reste à examiner les procédés de comptabilité qu'il 
recommande pour arriver, de la manière la plus simple et 
la plus sûre, à la constatation, à la justification et au paye- 
ment de la dépense. Selon le ministre de la marine, le but 
de la comptabilité est de fournir les moyens de constater : 
lo que les crédits ont été réellement appliqués à l'objet en 
vue desquels ils avaient été ouverts ; 2o qu'ils ont été gérés 
avec ordre et économie et employés d'une manière efficace. 
« C'est cette efficacité dans l'emploi des crédits, dit-il, qu'on 
» ne parviendra pas à obtenir tant que l'on ne rendra pas des 
» comptes par port, par établissement, en un mot, tant que, 
« rapprochant le crédit du but poursuivi dans le budget du 
« résultat obtenu dans les comptes, on n'aura pas déterminé 
»» exactement les frais généraux de chaque établissement. » 
» M. Gougeard estime que la comptabilité ne doit pas se 
borner à n'être qu'un banal enregistrement des dépenses 
efiectuées, mais qu'elle doit surtout fournir un moyen d'ap- 
préciation et de contrôle, constituer une sorte de critérium 
de la régularité de la gestion administrative et de la valeur 
des résultats obtenus. Pour cela, il veut que les comptes 
soient établis par établissement, par port ; il veut que la 
comptabilité soit unique et centralisée afin d'être instruc- 
tive. En ce qui concerne le payement de la dépense, M. Gou- 
geard se prononce contre l'unité d'ordonnancement telle 
qu'elle existe aujourd'hui dans les ports. Cette opinion est 
la conséquence logique de l'organisation qu'il voudrait don- 
ner aux difi'érents groupes constitutifs de l'arsenal. De même 
qu'il a voulu que l'ingénieur chargé des constructions navales 
fût responsable du matériel et du personnel qu'il emploie, 
de même il veut que ce fonctionnaire, pour posséder dans sa 
totalité la responsabilité administrative, ait la responsabilité 
de l'argent qui lui est confié pour payer son personnel et 
son matériel, c'est à dire la responsabilité de l'ordonnance- 
ment. Le ministre des finances, il est vrai, s'est toujours 
montré peu favorable à la multiplicité des ordonnateurs se- 
condaires ; mais l'expérience prouvera qu'il n'est pas impos- 
sible de trouver des procédés administratifs permettant de 
concilier les intérêts du Trésor avec la nécessité d'assurer le 
fonctionnement rationnel de nos arsenaux. 

» Enfin, comme suprême garantie de la régularité de la ges- 
tion administrative, M. Gougeard préconise l'institution d'un 
contrôle un et indépendant. Il insiste avec raison sur ces 
deux conditions. Il faut que le contrôle soit un parce que, 
<c lorsqu'il est exercé par des autorités multiples et parai- 
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> lèles, loin d'être plus vigilant et d'offrir plus de sûreté aux 
» pouvoirs publics, il s'énerve et s'annihile par la division et 
» le renvoi des responsabilités. » Pour être réellement indé- 
pendant, il faut que le contrôle soit exempt de toute subor- 
dination. Actuellement, ceux qui sont chargés de cet impor- 
tant service sont considérés comme officiers et assimilés aux 
autres corps de la marine. Il en résulte pour eux une sujétion 
hiérarchique incompatible avec le libre exercice de leurs 
fonctions. Aussi M. Gougeard voudrait-il, tout en laissant 
aux contrôleurs le bénéfice de la loi de 1834 en tant qu'offi- 
ciers, leur donner une hiérarchie propre, sans aucun rapport 
avec celle des officiers des autres corps. Ils ne porteraient 
plus l'uniforme. « Comment, en effet, contrôler avec indépen- 

> dance un fonctionnaire auquel on doit le respect, qui peut, 

> à la rigueur, vous faire traduire . devant un conseil de 

> guerre pour y avoir manqué, lorsque ce respect, cette 
» subordination, doivent se manifester chaque jour par des 
» marques extérieures et les obligations qu'impose le port 
» de l'uniforme ? » 

» Quant à l'action du contrôle, elle doit consister en une 
ingérence facultative et inopinée, qui ne devra pourtant 
jamais « être de nature à entraver la marche du service et 
» être plus conforme à l'esprit de recherche et d'investiga- 
» tion. Les contrôleurs ne devront donner aucun conseil, 
» formuler aucune opinion préalable ; ils devront se borner 
» à tout voir, à tout constater et à rendre compte. Le système 

> différent qui a été mis en pratique a produit les plus mé- 

> diocres résultats. Très désireux de mettre leur responsa- 

> bi]ité à couvert, les administrateurs ont cherché dans les 

> conseils du contrôle, avant l'action, un moyen de la sau- 
» vegarder. > La nécessité d'assurer l'indépendance du 
contrôle est si évidente, qu'il y a lieu de s'étonner qu'on 
n'ait pas songé plus tôt à lui donner en quelque sorte cet 
organe vital sans lequel il n'existe réellement pas. 

> La séparation des attributions de l'administrateur de 
celles du contrôleur exercera, dans l'ordre administratif, une 
influence analogue aussi féconde que celle qu'exerça, dans 
Tordre politique, la séparation des pouvoirs, précieuse con- 
quête de la Révolution française. De même que le pouvoir 
législatif ne put faire œuvre indépendante que du jour où il 
fut affranchi de tout lien envers le pouvoir exécutif, de même 
le contrôleur ne pourra s'acquitter avec efficacité de son 
importante fonction qu'autant qu'il sera délié de tout rapport 
avec les administrateurs. 
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» M. Gougeard estime que, contrairement à ce qui avait été 
fait jusqu'alors, Torganisation de l'administration centrale 
■doit refléter exactement celle des ports. En conséquence, il 
ne devi*a y avoir que trois directions générales : la direction 
générale des ports, correspondant au groupe usine; la di- 
rection générale de la flotte et des troupes correspon- 
dant au groupe flotte, et la direction générale des ap- 
provisionnements généraux, correspondant au troisième 
groupe. Comme complément de cette organisation, M. Gou- 
geard veut que le ministre ait auprès de lui un cabinet for- 
tement constitué, qui soit à la fois la source même de l'ac- 
tion et le terme final de la centralisation. Dans l'état actuel 
des choses, « le ministre n'a auprès de lui aucun organe 

> destiné à recevoir la preuve que les ordres qu'il a donnés 
» ont reçu leur exécution non-seulement d'une manière ma- 
» térielle, mais encore selon l'esprit qui les a dictés. Sous 
» les ordres supérieurs d'up chef d'état-major bien choisi, le 
» cabinet sera divisé en deux sections. La première com- 
» prendra les services d'action. Elle sera composée du bu- 
• reau des renseignements, mouvements et opérations mili- 
» taires, du service intérieur et de trois bureaux correspon- 

> dant aux trois directions. Elle sera sous les ordx*es directs 
» du chef d'état-major. La seconde section comprendra les 
» services de centralisation. Dans un certain nombre de bu- 

> reaux, sous les ordres d'un fonctionnaire qui prendra le 
» titre de secrétaire général, seront réunis les services de 
w centralisation financière. Là s'élaboreront les budgets; là 
» aussi se prépareront les comptes financiers que le ministre 
» est tenu de rendre. La première section sera chargée 
» des relations du ministre avec le conseil d'Etat; la 
» seconde, de ces mêmes rapports avec la cour des comptes. » 

» Quant à la caisse des invalides, « cet outillage vieilli et 
» caduc, qui constitue, sans aucune compensation pour pér- 
ît sonne, une dérogation grave au droit commun, » M. Gou- 
geard se prononce pour sa suppression, qui a, d'ailleurs, fait 
l'objet d'un projet de loi déposé à la Chambre. 

> M. Gougeard ne fait qu'esquisser à larges traits les ré- 
formes qu'appelle l'organisation actuelle des sous-aiTondis- 
sements et des quartiers de l'inscription maritime. Ces 
réformes peuvent se résumer ainsi : militarisation de l'ins- 
cription maritime ; mise des inscrits en contact avec les 
officiers de vaisseau, qui oot été, de tout temps, leurs pro- 
tecteurs nés ; organisation de la défense des côtes. Sous les 
ordres du préfet maritime, les sous-arrondissements et les 
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quartiers auront à leur tête un officier général ou supérieur 
de la marine. *Au point de vue administratif, chaque arron- 
dissement et quartier sera géré par un conseil d'administra- 
tion. Le commissaire général de Tarrondissement centra- 
lisera ce service et aura Padministration des marins avant 
leur levée ainsi que celle des réservistes de la marine. 

» Ainsi qu'on le voit, les réformes proposées dans l'inté- 
ressant travail que nous venons d'essayer de résumer donne- 
ront satisfaction aux vœux plusieurs fois exprimés par les 
Chambres relativement à la réorganisation des arsenaux. 
Elles permettront de diminuer les frais généraux et de se 
rendre compte des prix de revient. Par la solidarité établie 
entre la responsabilité technique et la responsabilité finan- 
cière, le constructeur sera incité à l'économie et à la rapidité 
d'exécution. La comptabilité unique et centralisée permettra 
de connaître ce que coûte chaque établissement et de com- 
parer son fonctionnement économique à celui des autres 
établissements. Enfin, les comptes, établis plus clairement, 
rendront facile l'exercice d'un contrôle devenu indépendant. 

» Ce sont là des réformes hardies. 'Elles constitueront pour 
la marine comme une nouvelle ère de rénovation et de pro- 
grès. Il ne faudra pas moins d'énergie pour les appliquer 
qu'il a fallu de science pour les concevoir et de courage pour 
oser les opposer aux doctrines surannées, aux idées banales 
consacrées par l'inertie de la routine. » 

Le court passage de M. Gougeard aux affaires ne lui 
permit pas d'exécuter toutes les réformes qu'il avait pro- 
jetées. Cependant le programme exposé dans la brochure 
intitulée les Arsenaux de la marine reçut un commence- 
ment d'application par la promulgation du décret du 23 
janvier 1882 Codifiant les attributions des divers chefs de 
service des ports. Un décret en date du 25 janvier 1882 
créa à Paris une école supérieure de marine et un autre 
décret de môme date transféra à Paris Técole d'applica- 
tion du génie maritime. L'établissement d'une liste géné- 
rale d'embarquement, l'organisation de la surveillance 
dans les arsenaux, et bien d'autres mesures que nous ne 
pouvons qu'indiquer ici, feront, dans notre prochain 
volume, consacré à l'année 1882, l'objet d'une exposition 
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détaillée et d'une comparaison intéressante avec les em- 
prunts faits au programme de M. Gougeard par son suc- 
cesseur. 



II. — ANGLETERRE. 

Situation générale. — L'Angleterre poursuit Tachè- 
vement de son système défensif. 

Nous avons vu que des travaux de fortification ont été 
entrepria pour la défense de Chatham et de Liverpool. On 
terminait, en 1880, les ouvrages de Douvres où Ton a cons- 
truit une nouvelle batterie et transformé les anciennes. 
D'après l'organisation .adoptée, les côtes de la Grande- 
Bretagne et de l'Irlande sont, comme on sait, partagées, 
au point de vue de la défense, en 9 districts, subdivisés 
eux-mêmes en 73 divisions, à la tête de chacune desquelles 
est placé un officier de marine, du grade de commandant 
ou de lieutenant, ayant le titre d'inspecteur. Les divisions 
forment 230 stations, commandées par des officiers bre- 
vetés. Les marins inscrits sur les listes des garde-côtes 
sont au nombre de plus de 3,800. Ils sont choisis parmi des 
matelots éprouvés ayant servi pendant 8 ans consécutifs, 
et n'ayant pas atteint l'âge de 37 ans. Les admissions 
dépendent des vacances survenues, et ceux qui sont reçus 
renouvellent successivement leur engagement. En cas 
de mauvaise conduite ou d'incapacité, les gardes-côtes 
peuvent étr^ rendus au service actif. Sauf les maîtres, 
qui vont jusqu'à 55 ans, ces hommes sont libérés à 50 ans. 

Une première réserve de 9 navires est chargée de la dé- 
fense des 9 districts, auxquels ils sont affectés. Ce sont : 
VAudaciouSy la Pénélope^ VHector^ le Yarrior, la Résis- 
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tance, le Lord-Warden, VHercules, le Valiant et le 
Belle-Isle, tous cuirassés. Pendant Tété, ils prennent à 
bord les gardes disponibles et font des manœuvres d'es- 
cadre. 

C'est là la meilleure des forces de la défense des lies 
britanniques; ces marins sont instruits, armés et toujours 
prêts. Ils rendent, en outre, des services journaliers de 
sauvetage et servent à la protection des douanes côtiéres. 

On doit ajouter à l'escadre des garde-côtes, 25 petits 
navires, croiseurs ou pataches, et 17 bateaux de surveil- 
lance, d'un tonnage de 103 à 484 tonnes. 

L'administration anglaise se préoccupe aussi toujours 
d'assurer la protection militaire des colonies. L'appari- 
tion des croiseurs russes et notamment du 'Minin, dans 
l'Océan Pacifique, a attiré l'attention sur la nécessité de 
fortifier et de développer le dépôt naval d'Esquimalt et de 
le relier avec Shangaï, Hong-Kong et l'Australie par la 
création, dans une des îles de l'Océanie, d'un autre dépôt 
semblable et d'un autre arsenal fortifié. On a demandé 
aussi que l'Angleterre entretînt, dans le Pacifique, un 
nombre de cuirassés au moins égal à celui que les autres 
puissances européennes réunies ont dans cet océan; enfin 
que les canonnières actuelles fussent remplacées par des 
navires capables de tenir tête aux Alphas et Bétàs chi- 
nois. 

La constante préoccupation des Anglais est la crainte 
d'une coalition éventuelle des autres marines. Le temps 
n'est plus, en effet, où l'Angleterre pouvait hardiment 
défier les autres marines sur quelque point du globe que 
ce fût. Aujourd'hui, l'alliance de plusieurs flottes étran- 
gères pourrait porter un coup fatal, non plus à^ sa supré- 
matie, — elle ne la possède plus — mais à sa puis- 
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sance maritime. De là, cette sorte de pessimisme dont sont 
empreintSjdepuis plusieurs années, les organes de la presse 
militaire de ce pays ; de là, ces appels au patriotisme et ces 
essais de réorganisation, qui, pour être efficaces, doivent 
être effectués sur une grande échelle. Le génie essen- 
tiellement commercial de l'Angleterre est exclusif des 
lourds sacrifices qu'exige l'entretien d'un puissant appa- 
reil militaire. De plus, l'étendue de son empire colonial 
et le grand nombre de ses navires de commerce, qui ont 
fait sa prospérité économique, seraient peut-être, en casde 
guerre, une cause de défaite. L'Angleterre est vulnérable 
dans chacune de ses colonies disséminées sur tous les 
points du globe, et cette situation lui imposerait une tac- 
tique de dispersion alors que la concentration des forces 
est plus que jamais nécessaire. 

Le comité qui a été institué pour étudier la réorganisa- 
tion des troupes de la marine royale a recommandé la 
suppression du corps de l'artillerie de marine, et demandé 
que les troupes de l'infanterie de marine fussent instruites 
dans le service des pièces embarquées à bord ; de cette 
façon, l'infanterie de marine pourrait, à l'avenir, rem- 
plir à bord les fonctions de l'artillerie de marine. 

Suivant le Tùnes, nombre d'officiers de grande expé- 
rience n'hésitent pas à dire que si les fonds alloués pour 
l'entretien des troupes de la marine étaient convenable- 
ment employés, on pourrait fondre ensemble l'artillerie et 
l'infanterie de marine et former un excellent corps d'artil- 
lerie de marine, sans avoir à imposer aucune nouvelle 
charge au pays. 

C'est là une opinion dont l'expérience seule pourra 
démontrer la justesse. 

Au cours de la discussion du budget devant la Chambre 
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des Communes, plusieurs questions intéressantes ont été 
agitées. Certains membres s'étant plaints de la lenteur 
de l'avancement dans la marine, le premier lord de l'ami- 
rauté, Sir H. Smith, a dit que cette question n'avait cessé 
de préoccuper ses prédécesseurs et lui-même, e On a été 
obligé de limiter le nombre d'officiers pour les tenir en 
baleine, et il est certain, d'autre part, que les occasions de 
se distinguer sont rares dans une période de paix aussi 
prolongée. Ainsi, il y a actuellement 641 lieutenants em- 
ployés sur un cadre de 827 ; ce dernier chiffre représente 
à peine le nécessaire dans un cas d'armement général. 
Augmenter le nombre des officiers supérieurs serait se con- 
damner à les mettre en demi-solde, et les lieutenants pro- 
mus commanders resteront dans cette situation au lieu 
d'être en tête de liste des officiers de leur grade et pour- 
vus d'emplois ; il y a pour le moment 141 lieutenants 
ayant plus de dix ans de grade, et, sur ce nombre, 103 tou- 
chent des suppléments de solde. M. Smith ajoutait que 
son opinion était en effet d'avoir de jeunes commanders. 
H ne voyait qu'un moyen d'atteindre ce but : c'était celui 
de lui laisser toute liberté dans ses choix. Le nombre de 
800 lieutenants, selon M. Smith, n'est pas exagéré ; un 
officier de bonne conduite peut atteindre ce grade à vingt- 
trois ans. » 

Budgets. — Le budget de la marine anglaise, pour 
l'exercice 1879-1880, s'élevait à 253,674,450 fr., soit une 
diminution de 22,673,075 fr. Celui de l'exercice 1880-1881 
a été augmenté de 14,544,425 f r.; il s'élevait à 268,21 8,875 fr. : 

Chapitres 1880 1881 

t— Fr. Fr. 

I. Solde des équipages et soldats de marine 67.717.400 67.605.650 

II. Vivres et habniement ^ 25.084.400 25.362.025 

lU, Bureaux de l'Amirauté , 4.635.000 4.514.575 

A reporter 97.436.800 97.482.250 
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Chapitres 1880 1881 

— Fr. Fr. 

Reports 97.436.800 97.482.250 

IV. Garde-côtes, réserve navale, etc 3.846.750 4.862.025 

V. Services scientifiques 2.639.400 3.090.550 

VI. Arsenaux et établissements maritimes de 

de la métropole et d'outre-mer 33.875.000 36.158.650 

VII. Magasins de subsistances de la métropole 

et d'outre-raer 1.675.750 1.797.92d 

VIII. Etablissements médicaux de la métropole 

et d'outre-raer 1.915.000 1.649.22d 

IX. Casernes de soldats de marine 535.200 583.450 

ilre section : Approvisionnements firéné- 
raux .: T.... 25.750.000 29.317.500 
2o section : Machines et navires cons- 
truits à l'industrie, etc 21.050.000 17.080.97d 

XI. Travaux hydrauliques, ateliers, répara- 
tions, etc. ; 14.168.725 13.753.52o 

XII. Approvisionnements médicaux 1.892.750 1.761.500 

XIII. Justice maritime, etc 199.625 251. 72o 

XIV. Services divers 3.513.250 3.185.52D 

Total des services effectifs "208.49:^.250 210.974.825 

,XV. Demi-soldes, retraites, etc 12.291.375 21.907.:i50 

/ Ire section : Pensions militaires, gra- 

^y. ) tificatiuns 20.098.000 21.175.775 

1 2« section : Pensions civiles, gratifica- 

( tions 7.530.575 SAiO.Tiô 

Total des services de la marine. . . . 248.418.200 262.507.625 
XVII. Transports de troupe au compte de la 

guerre 5.256.250 5.711.gO 

Total général 253.674.450 268.218.875 



III. — ALLEMAGNE. 

Situation générale,— Nous avons vu, dans nos pré- 
cédents volumes, suivant quel plan méthodique a été 
conçue, dans ce pays, l'œuvre si importante de la défense 
des côtes. Aussitôt après la campagne de 1866, dit la Revue 
militaire de Vétranger, la Prusse commença les prépa- 
ratifs nécessaires pour satisfaire aux nouvelles exigences 
de la guerre maritime. On adopta pour le matériel d8 
l'artillerie de côte les canons de 15, 21 et 28 cent, frettés ; 
indépendamment des ports fortifiés de Kiel et de Wil- 
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helmshaven, qui existaient déjà, on construisit plusieurs 
nouveaux ouvrages, tels que coupoles et batteries cuiras- 
sées ou retranchements en terre à ciel ouvert. Parmi les 
points fortifiés sur les côtes, Pillau et Swinemunde furent 
transformés en ports de guerre. 

Voici, en allant de Test à l'ouest, Tordre dans lequel sont 
échelonnés les points fortifiés de la côte orientale de l'Al- 
lemagne : 

1° Memel, vieille citadelle de construction ancienne, au 
sud-ouest de la ville ; elle est aujourd'hui renforcée par 
deux ouvi'ages en terre. 

2o Pillau, vieille citadelle, située à l'ouest de la ville de 
ce nom, considérablement renforcée dans ces derniers 
temps et armée de pièces lourdes. Le système de fortifica- 
tions de Pillau comprend, en outre : le fort de V Ouest ^ 
ouvrage en terre fermé, armé de pièces de gros calibre; le 
fort de VJEst, redoute hexagonale, puissamment armée 
3o Weichselmunde, vieille forteresse, au nord de Dantzig 
sur la rive droite de la Vistule. Depuis l'époque où l'on a 
creusé le nouveau port de Neu-Fahrwasser (profond de 
6 mètres), la forteresse a été reconstruite, et l'on a élevé 
de plus : une batterie de côte dans la partie ouest du 
nouveau port ; deux batteries dans la partie est ; un petit 
ouvrage au nord de la forteresse. 

4o Swinemunde, ville bâtie sur la rive gauche de la 
Swine, non loin du point où cette rivière se jette dans la 
mer Baltique, avec une vieille forteresse qui n'a plus de 
valeur aujourd'hui. Les nouveaux ouvrages sont : la bat- 
terie Ouest ^ ouvrage en terre fermé, d'un grand relief; 
elle est située sur la rive gauche et très fortement armée ; 
la batterie Esty ouvrage en terre fermé, semblable au pré- 
cédent, située sur la rive droite, vis-à-vis de la première. 

L^ANN. MAR. 12 
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A environ 1,000 mètres au sud de la rivière se trouve un 
vieux fort, reconstruit dernièrement, où est logée la gar- 
nison. 

50 Stralsund, vieille forteresse en partie reconstruite, 
bâtie sur une langue de terre entre le continent (Pomé- 
ranie) et l'Ile de Rûgen. On a construit à nouveau ou re- 
construit les ouvrages suivants: la batterie de Poméranie 
au nord de la ville et de la forteresse, sur le continent ; la 
batterie de Lanholm^ élevée sur Tlle de ce nom, à l'est 
de la ville; la batterie de côte Lrigge,sii\iée près du 
village de ce nom, dans Tlle de Rûgen. 

60 DuppEL-SoNDERBURG : Parmi les ouvrages qui exis- 
tent sur ce point, on a refait et fortement armé les suivants: 
l'ouvrage n» 12, nommé retranchement de "Wrangel; 
l'ouvrage n© 6; l'ouvrage no 8. 

Il était question, si ce n'est même déjà un fait accom- 
pli, de supprimer la fortification de Dûppel, ainsi que celle 
de l'île Alsen. Cette détermination serait d'ailleurs con- 
forme à l'avis exprimé par le maréchal de Moltke, qui au- 
rait déclaré, depuis longtemps déjà, que la .position de 
Dûppel n'a aucune importance au point de vue militaii'e, 
qu'elle ne peut empêcher l'ennemi de pénétrer dans le 
Schleswig-Holstein et qu'enfin c'est à la flotte allemande 
d'assurer la défense de l'île d'Alsen. 

70 En suivant les côtes de la mer du Nord, on rencontre 
d'abord, aux bouches de l'Elbe, trois ouvrages en terre, 
savoir : le fort de Grauerort, sur la rive gauche du fleuve, 
très fortement armé; le fort de Griminersôrn, situé 
sur le bord de la mer, au nord-ouest de la ville de Kuxha- 
ven, et armé de canons de très gros calibre; le fort de 
KûgelbaaJie, ouvrage en terre fermé, très bien armé. 

On aurait eu d'abord l'intention de construire une bat- 



ORGANISA.TION GÉNÉRALE. — PERSONNEL. 179 

terie de mortiers à Touest du fort de Kûgelbaake, et fina- 
lement on se serait décidé à établir un ouvrage fermé, 
également à Touest de ce point, dans la direction de Duh- 
nen. Quant au dépôt de torpilles installé à Kuxhaven, il a 
dû être transféré à Brunshausen, où doivent être exécutés 
les travaux de constructi n nécessaires. 

80 On a élevé Sur le Bas-Weser, soit des batteries cuiras- 
sées, soit des ouvrages en terre : la batterie cuirassée de 
Brinkamhoffy sur la rive droite deWeser; le fort de Brin- 
kamhoff', ouvrage en terre à ciel ouvert, sur la rive droite 
de la rivière, au sud de la batterie précédente ; la batterie 
cuirassée de Langîûtjen, sur la rive gauche de la rivière; 
le fort de Langlûtjen, pourvu de coupoles cuirassées, au 
nord de la batterie du même nom. Les coupoles sont en 
fonte durcie, d'après le système de M. H. Gruson, indus- 
triel à Buckau-Magdebourg, inventeur du nouveau mé- 
tal pour blindages. Elles sont placées sur les deux forts 
à droite et à gauche du Weser, à l'intérieur de la zone 
bai*gnée par les eaux, de telle sorte qu'à marée haute, le 
pied des forts plonge dans le fleuve lui-même, et qu'à 
marée basse ils sont protégés par de grandes étendues de 
terrains inaccessibles. Quant à la batterie, elle domine la 
rive navigable à proximité immédiate du Bremershafen ; 
elle avait reçu son armement depuis plusieurs années. 

Le fort de la rive gauche est armé de tourelles plus 
légères que celui de la rive droite et la manœuvre sera' 
exécutée à bras. On pourra, en cinq ou six minutes, faire 
exécuter un tour complet à la tourelle qui pèse 492 tonnes. 
Grâce à des dispositions particulières, deux hommes pour- 
ront suffire à l'opération. Les canons montés sur des affûts 
pour des embrasures réduites seront servis par les hom- 
mes de manière à pouvoir tirer près de trente coups à 
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l'heure. Sur la rive droite, une machine à vapeur ou 
hydraulique permettra de faire tourner en même temps 
les trois tourelles et de pointer six canons sous un angle 
de 170. 

Les plaques de blindage en fonte trempée qui protègent 
les ouvrages de Tembouchure du Weser pèsent ensemble 
7,529 tonnes. Elles présentent une certaine supériorité sur 
celles qui ont été jusqu'ici employées en Europe. Il est 
possible, au cas où un projectile ennemi viendrait frapper 
et mettre hors de service une partie du revêtement, de 
l'enlever rapidement et de la remplacer de manière à ce 
que la fortification soit toujours en bon état. On a déjà 
fait des essais en employant la charge maximum de 58 
kilog. de poudre prismatique; on a pris toutes les précau- 
tions pour mettre le feu au moyen de l'électricité et on a 
cru tout d'abord devoir éloigner les servants. Mais, par 
suite des faibles dimensions de l'embrasure qui permet 
juste le passage de la bouche à feu, les gaz de la poudre 
ne peuvent rentrer dans la tourelle. 

Wilhelmshaven est également l'objet de travaux de for- 
tification du côté de la terre. Trois forts doivent être 
construits près de Marieusiel, de Shaar et de Rûstersiel. 
D'après la Gazette de l'Allemagne du Nordy ce dernier 
fort, entrepris depuis quatre ans et qui a été terminé 
en 1881, a une action à la fois du côté de la terre 
et du côté de la mer. Outre les nombreux abris pour 
les pièces d'artillerie et les crénaux très avantageuse- 
ment disposés pour les feux d'infanterie, on a élevé de 
nombreux parapets pour l'infanterie. La porte extérieure 
et celle de la gorge sont munies d'une grille en fer. Le 
large fossé qui entoure complètement le fort est rempli 
d'eau presque jusqu'au bord. On a pris les dispositions 
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nécessaires pour pouvoir, en cas de besoin, inonder com- 
plètement l'intérieur de Touvrage. 

En ce qui concerne Eael, l'armement de ce port de guerre 
a reçu un important renfort. L'usine de Krupp, à Essen 
a livré un canon de 28 c. en acier fondu, se chargeant par 
la culasse. Cette bouche à feu de dimensions colossales, 
a été enlevée directement, du wagoiji organisé exprès, au 
moyen de la grande grue tournante à vapeur de la marine 
impériale ; ce canon a été ensuite transporté du quai jus- 
qu'à la citadelle de Friedrichsort, au moyen d'un remor- 
queur à vapeur ; on a dû employer une locomotive rou- 
tière pour l'amener dans le fort jusqu'à la position qu'il 
doit occuper et dans laquelle il doit être abrité en temps 
de paix par une petite construction en zinc. 

Le gouvernement allemand ne serait pas dans l'intention 
d'augmenter les ouvrages des bouches de l'Elbe et des forts 
déjà construits ou projetés aux environs de Kiel. D'après 
la Gazette militaire de Barmstadt, Friedrichsort est une 
véritable place forte armée de pièces du plus gros calibre. 
Les forts Falkenstein et Stosch sont considérés comme des 
modèles à imiter, et les batteries de côte de Moltenort 
seraient excellentes. La ville est, au contraire, complète- 
ment dépourvuede défenses du côté de la terre. Il faut 
ajouter que le discours prononcé à Kiel par le maréchal 
de Moltke, en novembre 1881, et dans lequel il a insisté sur 
la nécessité de construire à la marine des refuges sûrs et 
solides, a été considéré ccmme un avis indirect au Parle- 
ment d'accueillir avec bienveillance le crédit qui lui sera 
demandé pour les fortifications de Kiel, dont les frais sont 
évalués à 30 millions. 

Il avait été question de transformer Dantzig, avec ses 
annexes maritimes, Neufahrwasser et Weischselmûnde, en 
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un port de guerre de premier ordre comparable à Wil- 
helmshaven et à Kiel. On devait augmenter les défenses 
maritimes et continentales de cette place et, en particulier, 
les renforcer au moyen de coupoles cuirassées. Le Meitzer 
Zeitung a fait connaître que, d'après les résultats de 
rinspection détaillée à laquelle a été soumise la place de 
Dantzig, Ton peut considérer maintenant comme certaine 
l'exécution de ces travaux considérables, dont le but sera 
non-seulement de créer un grand port militaire, mais 
encore de compléter la défense de la frontière Est de l'Alle- 
magne par Torganisation d'une quatrième grande place 
de guerre. Son rôle spécial serait, d'après la Gazette 
de Darmstadt de constituer au nord-est de la mo- 
narchie une vaste place d'armes pouvant servir de point 
d'appui à une grande armée, si, à la suite d'opérations 
malheureuses, l'ennemi venait à franchir la frontière et à 
pénétrer à l'intérieur du territoire allemand. Les forces 
réunies sous la protection des ouvrages de Dantzig se 
trouveraient ainsi placées sur le flanc et sur les derrières 
de l'envahisseur. Les travaux à exécuter pour l'organisa- 
tion du port seraient aussi très considérables. D'après la 
Gazette de Cologne, la Vistule ne présenterait actuellement 
à son embouchure que 17 pieds d'eau seulement, et pour 
permettre aux divers bâtiments de la flotte de guerre 
allemande de se réunir au besoin dans le nouveau port 
projeté, il serait nécessaire de porter cette profondeur à 
26 ou 28 pieds ; il faudrait, en outre, creuser de nouveaux 
bassins. 

Comme complément de ces travaux de défense du lit- 
toral, il faut mentionner les nouvelles voies ferrées pro- 
j etées sur les côtes de la Baltique et de la mer du Nord. 

« Les chemins de fer longeant les côtes, disait le Jow*- 
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nal d'Alsace, forment un des éléments du système dé- 
fensif de l'Allemagne, et l'intérêt économique ne joue 
qu'un rôle secondaire dans le tracé de ces lignes. Un cer- 
tain nombre de nouvelles voies ont été récemment pro- 
jetées et sont même partiellement en construction, comme 
par exemple, le chemin de fer d'Altdam à Colberg, qui 
longe à peu de distance les côtes de la Poméranie. L'ad- 
ministration militaire attache surtout une grande impor- 
tance à la construction de la ligne de Stralsund à Rostock, 
au sujet de laquelle des négociations sont ouvertes entre 
la Prusse et le Meklembourg. La plus importante de toutes 
est celle de la Frise orientale, qui mettra en communica- 
tion prompte et directe Wilhelmshaven avec les frontières 
de l'Ouest et du Nord-Ouest. La construction de cette li- 
gne sera activée autant que possible. 

Lg gouvernement allemand porte aussi son attention 
surTamélioration des voies fluviales et la création de ca- 
naux permettant de relier entre eux les grands fleuves de 
l'empire. 

Suivant la Gazette de Voss, le ministre des travaux 
publics aurait décidé l'établissement des canaux suivants : 
canal du Rhin à la Meuse, canal du Rhin au Mein, canal du 
Rhin-Weser-Elbe, canaux dans le bassin de l'Ems, canal 
de Ems-Jahde, canal de Leipsick à rElbe,canal de l'Elbe- 
Sprée, de l'Oder-Sprée, de l'Oder-Danube et canal latéral 
de rOder. 

n est question aussi de draguer le Rhin de telle sorte 
que Cologne devienne port de mer, au, détriment d'An- 
vers et de Rotterdam. Ce projet suppose un canal de 
la mer du Nord, longeant les frontières hollandaises et 
allant aboutir à Cologne qu'on relierait au Weser et à FElbe 
par des cours d'eau artificiels. 
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Ces travaux, qui ne sont encore qu'à l'état de projets, 
ont été l'objet d'études préliminaires. Les plus grandes 
difficultés ne résident pas tant dans l'exécution technique 
que dans les ressources financières. 

Un crédit de 5,833,000 marks a été demandé par le minis- 
tre des finances pour la régularisation du cours des grands 
fleuves. Sur cette somme, 600,000 m. seront attribués aux 
travaux de la Vîstule, évalués à 8,500,000 m. répartis sur 
une période de quatorze ans. Les travaux de l'Oder sont 
estimés à 6,315,371 m., répartis sur six ans. Une somme 
de 1,130,000 m. est émargée au budget de l'exercice pro- 
chain. 

Les Ci'ais de la régularisation du cours de l'Elbe sont 
évalués à 8,600,000 m., sur lesquels 2,003,000 m. seront 
dépensés dans Tannée budgétaire 1880 à 1881, 1,848,000 m. 
de 1881 à 1882, 1,387,090 m. de 1882 à 1883; à partir de 
cette dernière année, les crédits seront considérablement 
diminués. Les sommes demandées pour le Weser s'élèvent 
à 1,800,000 m., sur lesquels 400,000 m. seront dépensés 
annuellement pendant plusieurs années; cette somme est 
inférieure à celle qui avait été allouée aux travaux du 
Weser en 1876, 1877 et 1878. 

Les dépenses les plus fortes sont exigées pour les tra- 
vaux du Rhin. Sans compter une somme annuelle de 95,000 
marks, destinée pour la partie de ce fleuve entre Biebrich 
et Bingen, il existe un grand projet de correction du lit du 
Rhin de Bingen jusqu'à la frontière hollandaise, et dont 
les frais s'élèvent à 22,000,000 marks, savoir : 1,800,000 
marcs pour faire sauter des rochers, 14,970,000 m. pour la 
régularisation du courant, 4,400,000 m. pour la construc- 
tion des bords et des chemins de halage, et 830,000 m. 
somme à valoir. La durée des travaux est fixée à dix-huit 
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ans; et, pour les premières années, les crédits exigibles 
seront de 1,300,000 à 1,400,000 m. Le minimum de la pro- 
fondeur des eaux sera porté à 2 mètres de Bingen à Saint- 
Goar, à 2 mètres 50 de Saint-Goar à Cologne, à 3 mètres 
de Cologne à la frontière. 

Mais, de tous ces projets, le plus important et le plus 
intéressant, au point de vue maritime, est le canal de 
jonction de la mer du Nord à la mer Baltique : 

On sait que, depuis plusieurs années déjà, dit la Revue 
militaire, on s'est occupé en Allemagne de l'établissement 
d'un canal réunissant la mer du Nord à la mer Baltique. La 
réalisation de ce projet n'était pas sans difficultés, en raison 
des conditions spéciales qu'il fallait s'imposer : 10 mètres de 
tirant d'eau et des écluses aux deux extrémités seulement. 
On avait aussi soulevé la question des dépenses pour répondre 
à ceux qui faisaient ressortir les avantages militaires de ce 
canal dans le cas d'une guerre avec une grande puissance 
maritime, et on leur avait dit que les sommes nécessaires 
pour l'exécution de ces immenses travaux seraient, au point 
de vue de la défense de TEmpire, plus utilement employées 
en créant de nouvelles flottes. 

Quoi qu'il en soit, cette œuvre capitale semble devoir 
bientôt recevoir un commencement d'exécution. La Gazette 
de Cologne a annoncé, en effet, que l'entreprise des travaux 
a été confiée à une Compagnie anglaise, représentée par 
MM. Welles et Bartling, de Londres. Le canal partirait de 
l'estuaire de l'Elbe, vers Glûckstadt, et viendrait aboutir 
dans le fiord profond au fond duquel se trouve le port de Kiel. 

Rappelons en passant que les deux extrémités du canal 
seraient protégées, d'un côté, par les puissantes défenses 
maritimes qui interdisent à l'ennemi l'accès de la baie d& 
Kiel, et, de l'autre, par la série des batteries de côte éche- 
lonnées sur la rive gauche de l'Elbe, de la pointe de Kugel- 
baak jusqu'au Grauerort. 

« En possession de ce canal, l'Allemagne, disait la 6r<z- 
zette de Strasbourg^ pourrait imposer ses conditions aux 
belligérants en ce qui concerne la partie Ouest de la mer 
Baltique et les côtes de T Allemagne et du Danemark, au cas 
d'une guerre entre l'Angleterre et la Russie. Sans ce canal, 
au contraire, l'Allemagne se verrait forcée, si pareille guerre 
venait à éclater, de renoncer aux avantages que pourrait lui 
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procurer la création de ce passage, ne serait-ce que pour 
son commerce, et de laisser librement aller les choses dans 
les deux mers. Les positions maritimes que le puissant Em- 
pire allemand occupe sur les mers du Nord et de la. Baltique, 
quelque fortes qu'elles soient par elles-mêmes, auront tou- 
jours bien moins d^importance tant qu'elles seront séparées. 
Aussi, faut-il s'attendre à ce que bientôt on procède active- 
ment à l'exécution de ce canal, dont Tajournement a été jus- 
qu'ici inexplicable, étant donnés les avantages qui en résul- 
teront pour la flotte de guerre et pour le commerce maritime 
de rAllemagne. » 

L'importance de ce canal est depuis longtemps hors de 
contestation. Dès 1872, comme le fait remarquer le Progrès 
militaire^ on rencontre, dans le programme d'organisation 
de la flotte allemande, cette déclaration que la défense 
des côtes manquera d'ensemble tant que la mer du Nord 
et la mer Baltique ne seront pas unies par un canal per- 
mettant d'amener les bâtiments de l'une dans l'autre sans 
passer dans les eaux étrangères. Il est évident, en effet, 
qu'il y a dans l'état de choses actuel, un sérieux obstacle 
à la bonne organisation de la défense des côtes. Dans la 
mer du Nord, Wilhemshaven fournit^ il est vrai, un 
point d'appui solide et assure une grande liberté de mou- 
vements à la flotte stationnée dans cette mer ; quoique ici 
encore la possession de l'île d'Helgoland par l'Angleterre 
soit pour l'ennemi un avantage considérable. Néanmoins, 
on peut dire que, dans la mer du Nord, la position de la 
flotte allemande est excellente et presque inattaquable. 
Mais, dans la Baltique, la défense présente des difficultés 
bien plus considérables. La ligne de côtes à protéger 
s'étend sur une longueur de 130 milles allemands, soit 975 
kilomètres, et, aux deux extrémités, elle présente des eaux 
largement ouvertes à l'assaillant. Le Mémorial de la 
marine disait, en 1873, que, par sa position même dans 
un rentrant, Kiel serait très facilement bloqué par un 
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adversaire, tandis qu'il ne commande au contraire que 
très indirectement le passage du Sund et des Belts. « Il est 
donc probable qu'en ce moment, où Ton fait tant pour 
renforcer Kiel, on ne négligera pas ce qui peut y contri- 
buer le plus, c'est-à-dire l'union , par un canal maritime 
intérieur, des deux mers qui baignent l'Allemagne. » 

Nous avons vu l'année dernière que, dans la séance où 
fut voté le budget de la marine de l'exercice 1878-1879, le 
Reichstag adopta une résolution invitant le Chancelier de 
l'Empire à joindre au budget de 1879-1880 un rapport où 
seraient indiquées les sommes déjà consacrées depuis 1873 
à des dépenses extraordinaires et celles qui seraient en- 
core nécessaires pour la mise à exécution du plan d'orga- 
nisation de la flotte arrêté en 1873. En présence des aug- 
mentations de crédits qui, lui étaient demandées chaque 
année, le Reichtag crut devoir réduire considérablement 
les sommes demandées pour les constructions navales. Il 
y a lieu de croire que cette attitude du Parlement n'a pas 
été étrangère à la décision prise par le gouvernement de 
modifier le plan de la flotte arrêté en 1873. Voici en quoi 
consistent ces modifications : 

lo Construction de 13 canonnières cuirassées à la place de 
Smonitors projetés en 1873. 

2o Abandon du. projet de construction de 2 batteries cui- 
rassées flottantes. 

30 Remplacement de 20 des bateaux-torpilles par des ca- 
nots-torpilles attachés aux navires de guerre. 

La construction des canonnières cuirassées à la place des 
cinq monitors, a été motivée par ce fait que la défense des 
côtes au moyen de torpilles demande, au lieu de lourds vais- 
seaux cuirassés, des navires cuirassés plus légers et plus fa- 
ciles à manœuvrer, armés d'un canon de fort calibre, et capa- 
bles avec les torpilles de défendre efficacement les côtes et 
les embouchures des fleuves, susceptibles en même temps 
d'entreprendre de petites expéditions sans trop s'éloigner 
du rivage, et pouvant, contre des forces supérieures, se ré- 
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fugier en des endroits où les vaisseaux ennemis à grand ti- 
rant d'eau ne pourraient les poursuivre. 

L^abandon du projet des batteries flottantes a été motivé 
par l'expérience acquise tout récemment de l'action ^es tor- 
pilles d'attaque, et celui des bateaux-torpilles par la consi- 
dération que militairement et économiquement il vaudrait 
mieux confier directement aux navires de guerre de diffé- 
rents types l'emploi des torpilles-poissons et construire pour 
ceux-ci des bateaux ad hoc. 

D'après ces modifications, le matériel de la flotte qui, sui- 
vant le plan de création, doit être terminé le 31 mars 1883, 
sera composé de : 8 frégates cuirassées, 6 corvettes cuiras- 
sées, 1 monitor, J3 canonnières cuirassées, 20 corvettes, 
6 avisos, 9 grandes canonnières, 9 petites canonnières, 2 na- 
vires d'artillerie, 3 bricks à voiles. 

Budgets. — Le budget de la marine allemande pour 
l'exercice 1879-1880 s'élevait à la somme de 32,101,242 fr. 
pour les dépenses ordinaires, soit une augmentation de 
1,963,307 fr. sur l'exercice précédent, et à celle de 25,908,092 
francs pour les dépenses extraordinaires, soit une augmen- 
tation de 891,689 fr. 05. 

Le budget de l'çxercice 1881-1882 s'élevait à la somme 
de 33,185,361 fr. pour les dépenses ordinaires, soit une 
augmentation de 1,064,120 fr. sur l'exercice précédent, et 
à celle de 17,532,062 fr., pour les dépenses extraordinaires, 
soit une diminution de 8,375,950 fr. 

Exercice 1879-1880. 

I. — Budget ordinaire. 
Chapitres. Fr. C. 

1. Amirauté 582.278 40 

2. Bureau hydrographique 141 .996 — 

3. Observatoire allemand 229.478 — 

4. Administration des stations lointaines,. 171 .612 — 

5. Contentieux 21 .528 — 

6. Aumônerie 46 . 178 40 

A reporter 1 . 193.070 80 
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Report 1.193.070 80 

7. Personnel militaire 5.966.068 80 

8. Bâtiments de guerre et transports 3.876.000 — 

9. Entretien 2.462.982 — 

10. Habillement 143.346 — 

11. Administration des divisions maritimes. 783.404 40 

12. Indemnités pour frais de logement 526.400 — 

13. Hôpitaux 547.276 80 

14. Frais de route et transports divers 378.000 — 

15. Ecoles 135.454 80 

16. Travaux en chantiers 14. 138.899 20 

17. Artillerie 1.418.616 — 

18. Torpilles 277.964 40 

19. Pilotage, jaugeage et phares 166.758 80 

20. Dépenses diverses 87.000 -- 

Total du budget ordinaire.. 32.101.242 20 

II.— Budget extraordinaire. 

Chapitres. Francs. 

21. Constructions pour la division à Wilhelms- 

haven 25.200 

^. Constructions pour la division à Friedrichsort 7.380 

23. Frais d'administration généraux pour les 

divisions de Wilhelmshaven, Kiel et Frie- 
drichsort 60.420 

24. Pour construction de bâtiments de guerre. 15.373.200 

25. Achat d'un remorqueur avec pompes et en- 

gins divers r , , 540.000 

26. Pour la construction d'un transport et re- 

morqueur destiné à remplacer VElbe,,. 51.600 

27. Achats d'instruments pour sondages, etc.. 34.800 

28. Etablissement d'un feu de port sur le Kit- 

zenberge près d'Alt-Heikendorf dans la 

baie de Kiel 900 

29. Pour expériences de torpilles 1 . 558 . 880 

30. Pour frais d'établissement d'un observa- 

toire maritime allemand 369.600 

31. Frais d'armement pour navires neufs 1.584.000 

32. Achats d'armes, équipement, munitions et 

accessoires pour les divisions maritimes, 

première allocation 168.000 

33. Translation d'un magasin à poudre à Wil- 

A reporter 7. 19.773,980 
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Report 19.773.980 

helmshaven et construction de maçonne- 
ries spéciales 42.912 

84. Frais occasionnés par Pachèvement du chan- 
tier de Dantzig, sixième allocation 960.000 

35. Constructions pour les établissements mari- 

times d'Ellerbeck 2.040.000 

36. Construction d'un magasin à Kiel 300.000 

37. Achèvement d'un dock flottant en fer à 

Dantzig avec les frais de dragage dans la 

Vistule nécessités par cette installation. 1 .161 .600 

38. Agrandissement des magasins d'habille- 

ment à Kiel et à Wilhelmshaven 429.600 

39. Dépenses pour le sauvetage du cuirassé 

Grosser-Kurfurst .' 1.200.000 

Total du budget exti*aordinaire . . 25.908.092 

Exercice 1881-1882. 

7. — Budget ordinaire. 

Chapitres. Fr. C 

1 . Amirauté 597 . 262 50 

2. Bureau hydrographique 174 .037 50 

3. Observatoire de la marine 254.300 — 

4. ^Commissariat des ports de guerre 207.000 — 

5. Justice maritime 27. 150 — 

6. Service de Taumônerie 48.727 50 

7. Personnel militaire 6.504.803 75 

8. Armements 3.945.000 — 

9. Vivres et approvisionnements. 2.565.070 — 

10. Habillement ...... 139.050 - 

11. Administration des casernes et supplé- 

ments à terre 879.787 50 

12. Suppléments pour frais de logement... 611.250 — 

13. Service sanitaire 594. 180 — 

14. Frais de route, réquisitions, frets 411 .250 — 

15. Instruction du personnel. 142.713 75 

16. Constructions navales » 14.015.852 25 

17. Artillerie 1.510.968 75 

18. Torpilles 289.215 - 

19. Pilotage, balisage, phares 77. 1 17 75 

20. Dépenses diverses 90.625 — 

Total du budget ordinaire. . . 33. 185.361 25 
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//. — Budget extraordinaire. 
Chapitres. * Fr. C. 

21. Frais pour construction de casernes à 

Wilnemshaven, Kiel et Friedi'ichsort. 42.037 — 

22. Construction de navires 10.880.937 50 

23. Installation de marégraphes et d^anémo- 

mètres 26.250 — 

24. Balisage de la baie de Kiel 33.750 — 

25. Publication d'un ouvrage sur le voyage 

de circumnavigation de la corvette la 
Gazelle ^endidi,xii les années 1874, 1875, 

1876 10.000 — 

2Q. Fabrication de torpilles 1 .568.750 — 

27. Installations à l'Observatoire allemand. 319.125 — 

28. Armement des nouveaux navires 575.000 — 

29. Achat de fusils, équipement et muni- 

tions pour les équipages, 2® annuité. . 175.000 — 

30. Construction d'une maison pour quatre 

familles de sous-officiers au dépôt 

d'artillerie, à Friedrichsort 45.000 — 

31. Construction d'une maison pour un offi- 

cier de la direction d'artillerie et trois 
sous-officiers mariés au dépôt d'artil- 
lerie, à Friedrichsort. 50 . 000 — 

32. Constructions pour la transformation de 

l'arsenal provisoire de Dantzig en ar- 
senal définitif, 7® annuité; déplace- 
ment et remonte de la machine à 
mater en fer, et reconstruction du 
quai de la mâture 237.500 — 

.33. 8e annuité pour l'arsenal d'EUerbeck : 
magasin pour les pièces de gros ca- 
libre ; nouveaux magasins d'arme- 
ment, salle à manger pour ouvriers 
et demeure pour le cantonnier ; 2 ma- 
gasins aux bois ; drainage et planta- 
tion de plusieurs terrains; dragues, 
etc 512.500 — 

34. Constructions civiles dans l'arsenal de 
Wilhemshaven ; addition de deux ailes 
aux magasins généraux ; installation 
du parc aux caisses à eau et au lest ; 

A reporter 14.475.849 50 
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Report 14.475.849 50 

construction d'un magasin pour les 
pompes ; construction de 2 grues en 
fer à Feutrée du port, etc., etc 625.000 — 

35. Travaux de la 2e entrée du port de Wil- 

hemshaven, 5« annuité 1 .875.000 — 

36. Augmentation de Papprovisionnement 

des magasins d'habillement à Kiel et 
Wilhemshaven, 2e annuité 375. 000 — 

37. Remplacement du câble électrique sous- 

marin entre les îles Borthum-Juist et 

Norderney 26.250 — 

38. Construction d'un tronçon de chemin de 

fer pour le transport des munitions 

au dépôt d'artillerie à Wilhemshaven . 22 . 875 — 

39. Construction d'une route macadamisée 

en arrière des batteries de côte de 
Wilhemshaven 17 . 875 — 

40. Agrandissement de l'hôtel de l'amirauté. 43,. 750 — 

41. Agrandissement et modifications au bu- 

reau du commissariat de la marine à 

Kiel - 51.712 50 

42. Construction d'une maison d'habitation 

et d'un bureau à l'hôpital de la ma- 
rine de Yokohama 18.750 — 

Total du budget extraordinaire. . . 17.532.062 — 
Total du budget ordinaire 33. 185.361 25 

Total général 50.717.423 25 

Dans le but d'assurer le chiffre du personnel néces- 
saire pour l'administration du matériel de la flotte en cas 
de guerre, l'empereur d'Adlemagne a rendu un décret dis- 
posant qu'à l'avenir une partie des hommes des divisions 
de matelots seront instruits de manière à pouvoir, en cas 
de guerre, remplir les fonctions d'administ;rateur du ma- 
tériel à Lord des bâtiments de l'Etat. 

Les réservistes mécaniciens de la l'e division d'ar- 
senal (Kiel) ont été, pour la première fois, convoqués pour 
être exercés pendant quatorze jours. L'instruction mili- 
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taire leur a été donnée à terre et l'instruction technique 
abord du stationnaire, la corvette Arcona. 



IV. — ITALIE. 

Situation générale. — L'Italie est sans contredit de 
toutes les nations européennes celle qui fait actuellement 
les plus grands et les plus intéressants efforts pour déve- 
lopper sa puisssance navale. L'esprit de réforme se porte, 
avec un très remarquable sentiment des nécessités, 
quoique peut-être avec quelque exagération, sur tous les 
points de cette complexe question maritime, qui est au- 
jourd'hui un peu partout à l'étude. Le problème est atta- 
qué avec ardeur à la fois par le côté matériel et par le côté 
personnel. Ainsi qu'on le voit, c'est une véritable refonte 
de ses institutions maritimes que l'Italie a entreprise. 

Le programme de constructions navales inauguré sous 
le ministère de l'amiral Saint-Bon, puis continué sous 
celui de M. Brin, et qui consiste, comme on sait, en une 
transformation radicale du matériel de la flotte italienne 
et la mise en chantier de cuirassés de dimensions gigan- 
tesques, tels que le Duilio, Vltalia^ le Dandolo et le Le- 
pantOj a donné lieu à de nombreuses controverses, tant 
dans la presse qu'au sein du Parlement italiens <ï>, les uns 
prônant ces types de navires comme conformes aux né- 
cessités de la guerre actuelle, les autres leur contestant 
les qualités nautiques les plus essentielles et prédisant 
que ces monstrueuses constructions ne seraient pour l'Italie 
qu'une source de coûteux mécomptes. 

(1) Voir plus loin, chapitre Constructions navales, — Italie. 

l'ann. mar. 13 
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Cette discussion, plus académique que vraiment scien- 
tifique, car, en pareille matière, l'expérience seule et sur- 
tout l'expérience du combat, peut prononcer à coup sûr, 
semble avoir refroidi l'ardeur des partisans des gros cuiras- 
sés. Déjà le remplacement du ministre précédent, M. Brin, 
qui appartenait au génie maritime, par le contre-amiral Ac- 
ton, pouvait être considéré comme une sorte de défaveur 
encourue par les instigateurs du programme de 1877, car 
c'est surtout parmi les amiraux et les officiers de marine 
que régnait la plus forte hostilité contre les nouveaux 
types de navires. 

Le décret que le ministre de la marine a fait signer par 
le roi, le 9 septembre 1880, semblerait justifier cette inter- 
prétation. Ce décret a, en effet, pour conséquence l'éli- 
mination complète du sein du conseil supérieur de la 
marine des ingénieurs qui en faisaient partie <i>. A l'avenir, 
ce conseil sera composé : d'un vice-amiral de l'état-major 
de la marine, président; de trois officiers du même corps, 
vice-amiraux ou contre-amiraux, et d'un directeur du 
personnel civil du ministère de la marine, membres; 
d'un contre-amiral ou capitaine de vaisseau de l'état-ma- 
jor de la marine, membre, remplissant les fonctions de 
secrétaire. 11 sera permanent. Ses membres resteront 
en charge deux ans, à moins de graves raisons de service. 
Le conseil émettra son avis sur toutes les affaires qui 
intéressent la marine et notamment sur le budget, l'orga- 
nisation et la constitution normale de la marine militaire, 
le nombre et l'espèce des bâtiments qui doivent composer 
les forces navales du royaume; la composition militaire 

(1) Avant le décret du 9 septembre 1880, le conseil supérieur de la ma- 
rine était composé d'un vice-amiral, président, de l'inspecteur général du 
ffénie maritime, d'un inspecteur du même corps, de deux contre-amiraux, 
^'un directeur de l'administration centrale, d un directeur des construc- 
tions navales, d'un capitaine de vaisseau et de deux secrétaires civils. 
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des flottes, des escadres, des divisions et stations navales; 
les tableaux d'avancement ; les réclamations pour ancien- 
neté et pour mise à la retraite ; les projets de nouvelles 
constructions, transformations, grandes réparations, dé- 
molitions de navires, travaux hydrauliques à exécuter 
dans les arsenaux de la marine militaire ; les programmes 
et conditions d'admission par concours ou par examen 
dans les diverses branches du service maritime et dans les 
établissements d'éducation de la marine royale ; les affai- 
res soumises par le ministère de la marine à l'examen 
d'autres ministères ou par ceux-ci au premier. 

n semble qu'on ait voulu par là réagir contre l'influence 
que les ingénieurs avaient acquise dans l'ancien conseil 
et restituer la prépondérance à l'élément marin, mieux à 
même de juger de l'ensemble des conditions techniques 
qu'il convient de faire prévaloir dans la construction des 
nouveaux types de bâtiments. Cette réforme n'est pas sans 
présenter quelque analogie avec celle qui a été appliquée à 
la marine française par la nouvelle organisation donnée 
à la Direction du Matériel, à la tète de laquelle l'ancien in- 
génieur du génie maritime a été remplacé par un vice-amiral. 
Le ministre de la marine italienne parait avoir voulu 
cantonner les ingénieurs dans leur sphère propre : la pré- 
paration et l'exécution des plans des bâtiments, confor- 
mément aux vues du conseil supérieur. En effet, un autre 
décret, en date du même jour que le précédent, a institué 
auprès du ministre de la marine italienne un comité pour 
les dessins des navires, avec mandat d'étudier et de rédi- 
ger, selon les programmes et les règles générales adoptés 
par le ministre, les projets de construction, de modiflca- 
tion ou de grandes répars^tions des navires de la marine 
royale et de leurs appareils moteurs, de préparer les ins- 
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tructions nécessaires pour la bonne exécution des ouvrages 
et d'étudier les questions techniques sur lesquelles le mi- 
nistre demanderait un avis. 

c Le comité, dit le décret en question, assume la res- 
ponsabilité pleine et indivise des projets rédigés par lui. 
Il les soumet au ministre, à qui il propose aussi les modi- 
fications que l'expérience ou d'autres considérations lui 
suggéreront pendant l'exécution des travaux. » 

Il se compose d'un président, inspecteur général ou ins- 
pecteur du génie naval, d'au moins deux membres ordi- 
naires, inspecteurs ou directeurs du même corps, et d'un 
membre extraordinaire, officier général ou supérieur de 
l'état-major de la marine, d'un grjade inférieur à celui du 
président et n'appartenant pas au conseil supérieur de la 
marine. — La nomination du président et des membres 
du comité est faite par décret royal, sur la proposition du 
ministre de la marine. 

Le ministre de la marine italienne a préparé un impor- 
tant projet de loi sur la levée de mer(*>. Comme on le verra,- 
ce projet présente de grandes analogies avec le système 
de recrutement de l'armée française. En voici, succincte- 
ment résumées, les dispositions principales : 

lo Contingent militaire divisé en Ir®, 2« et 3* catégorie, 
avec service obligatoire jusqu^à 39 ans. Le premier contin- 
gent sera composé des conscrits qui, ayant tiré un numéro 
bas, sont appelés tout de suite au service ; le second sera 
composé des conscrits qui, ayant tiré un numéro élevé, res- 
teront dans leurs foyers en congé illimité, mais pourront au 

(1) Âa 31 décembre 1879, les rôles de rinscription maritime comptaient 
210,267 inscrits repartis entre 23 arrondissements et divisés en deux caté- 
gories : la première (marine) comprenant 148,390 hommes et la seconde 
(arts et industries maritimes) 61,877. — A la première catégorie apparte- 
naient 8 capitaines de vaisseau, 4,902 capitaine au long-cours, 3,371 capi- 
taines de grand cabotage, 4,141 patrons de barque, 1,192 chauffeurs et 
«employés aux machines et 462 mécaniciens. A la seconde, se rattachaient 
4 ingénieurs des constructions navales, 356 constructeurs et 17,438 char^ 
pentiers et ouvriers. 
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besoin être appelés sous les drapeaux. Le troisième contin- 
gent comprendra les conscrits qui, pour des raisons de 
famille, ne seront pas inscrits dans les premier et second con- 
tingents, et ceux qui auront appartenu pendant un cer- 
tain temps au premier et au second contingents. Ces derniers, 
avant d'être entièrement libérés du service militaire, devront 
passer une autre période de temps dans le troisième contin* 
gent; 

2** Autorisation de retarder Tappel sous les drapeaux jus- 
qu^à vingt'Cinq ans en faveur des étudiants des Universités, 
des Instituts techniques et nautiques, qui déclarent, avant de 
tirer an sort , consentir à être inscrits dans la première ca- 
tégorie ; 

3o Faculté de contracter l'enrôlement volontaire à ceux qui 
payeront, avant le tirage au sort, une prime qui ne peut pas 
dépasser 2,500 fr. ; 

4^ Enrôlement volontaire, comme par le passé, à dix-huit 
ans. Les chauffeurs pourront cependant être admis au ser- 
vice à dix-sept ans ; 

50 Suppression, pour les enrôlements volontaires, du con- 
sentement du père, disposition en harmonie avec le Code 
civil, qui reconnaît au mineur la faculté d^abandonner la 
maison paternelle pour s^enrôler dans Tarmée nationale ; 

6* Admission à Tenrôlement volontaire, dans les catégories 
des chauffeurs, infirmiers, musiciens, trompettes, des jeunes 
gens qui ne sont pas inscrits sur les listes de la levée de 
mer ; 

70 Renvoi, à deux levées successives, des conscrits qui, à la 
visite de leur classe, ont été réformés pour infirmité ; 

80 Allocation d^une haute paye de 150 fr. par an à tous 
les sous-officiers, excepté aux mécaniciens qui jouissent déjà, 
à terre et à bord, d'une haute-paye supérieure ; 

9o Autorisation à tous les militaires de contracter le» 
réengagements avec primes dans les proportions suivantes : 
les matelots, les timoniers, les canonniers, les torpilleurs, 
les mécaniciens, les chauffeurs, les aides de bord peuvent 
contracter trois réengagements ; les ouvriers peuvent en con- 
tracter deux ; les musiciens, les infirmiers, les trompettes,^ 
les commis aux écritures un seulement. 

Le contre-amiral Acton a également présenté à la 
Chambre des députés un projet de loi fixant les traitements 
qui seront alloués aux officiers de la marine militaire* 
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Voici quelles aéraient les nouvelles soldes : Amiral, 15,000 
francs. — Vice-amiral, 12,000 fr. — Contre-amiral, 9,000 fr. 

— Capitaine de vaîsseau, 7,000 fr, — Capitaine de frégate, 
5,200 fr. — Capitaine de corvette, 4,200 fr. — Lieutenant de 
vaisseau, 3,200 fr. — Sous-lieutenant de vaisseau, 2,200 fr. 

— Garde-marine, 1,800 fr. 

En ce qui concerne la défense des côtes, le gouverne- 
ment italien a ordonné des études qui aboutiront à un 
projet de loi d'ensemble. Déjà en 1873, M. Maldini, député 
et capitaine de frégate, avait adressé au comité de la défense 
nationale, dont il est membre, un rapport signalant les 
points faibles du littoral qu'il conviendrait de fortiûer^ 
D'un autre côté, dans l'ouvrage qu'il a publié sous le titre 
Italicœ Jîesy M. von Haymerlé, colonel d'état-major de 
l'armée austro-hongroise, â consacré un chapitre très 
intéressant d'où nous extrayons les passages suivants : 

€ Les côtes de Tltalie se développent sur une longueur 
d'environ 5,792 kilomètres, dont 3,346 pour la partie conti- 
nentale et péninsulaire du pays, 1,156 pour la Sicile, et 1,470 
pour la Sardaigne. 

> Elles sont, au point de vue militaire, partagées en trois 
zones ou départements maritimes, dont les chefs-lieux sont 
la Spezzia, Naples et Venise. On sait que la Spezzia est U 
principal établissement maritime de l'Italie, auquel on con- 
sacre chaque année de grosses sommes tant pour l'organisa- 
tion des fortifications sur terre et sur mer, que pour la 
construction de Tarsenal, de la jetée, des docks, etc. Le port 
militaire de Naples, avec la jetée de Castellamare, est abso- 
lument insignifiant et sans défense, aussi bien du côté de la 
terre que du côté de la mer. C'est pourquoi on se propose de 
le remplacer par Tarente, qui deviendrait le deuxième grand 
établissement maritime. Des considérations finaucières ont 
seules jusqu'à présent retardé la mise à exécution de ce 
projet, qui a été soumis déjà deux fois au Parlement. Venise 
est restée dans le statu quo de 1866. On a construit dans l'ar- 
senal de ce port deux docks secs, mais on a laissé les canaux 
des lagunes qui y conduisent s'ensabler à un poiut tel qu'ils 
n'ont plus assez de profondeur pour permettre d'y engager 
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les forts navires ordinaires, et encore bien moins les navires 
cuirassés du genre du Builio. Aussi a-t-on en vue de porter 
ces canaux à une profondeur de neuf mètres. 

» Le système de défense de Venise comprend en outre un 
certain nombre de navires des lagunes qui dépendent du mi- 
nistère de la guerre. Ce dernier a fait construire plusieurs 
chaloupes canonnières fort plates, pour sortir des lagunes en 
utilisant le système de canaux très développé qui existe pour 
gagner les bras du Pô nommé TEtsch, FAdigetto, le canal 
Bianco et les fleuves côtiers voisins. De cette manière, dans 
le cas où Venise serait bloquée sur terre et sur mer, on serait 
en mesure de conserver des communications avec l'armée 
et, en cas de besoin, de pourvoir cette ville d'eau potable. » 

Une question qui préoccupe aussi vivement l'adminis- 
tration italienne, est la nécessité de créer des bassins de 
radoub et de carénage proportionnés aux gigantesques 
dimensions des nouveaux cuirassés. Malgré la grande 
étendue de ses côtes, l'Italie ne possède actuellement 
qu'un seul arsenal, la Spezzia, qui soit au niveau des 
besoins. Ni Venise, ni Naples ne se trouvent dans ces 
conditions. 

Déjà, un projet de loi a été déposé au parlement en vue 
de pourvoir à l'approfondissement du canal de Malamecco 
à l'ouverture du canal entre la petite mer et la grande 
mer de Tarente, et à la construction dans cet endroit d'un 
bassin de radoub ainsi qu'à celle d'un nouveau bassin à 
la Spezzia. On se rend compte que cette pénurie de bas- 
sins de réparation pourrait, en cas de guerre, créer une 
situation très critique à la flotte italienne. 

Ajoutons que l'amiral Acton se propose de constituer 
en Italie une milice maritime attachée à la défense des 
côtes en temps de guerre. Cette mesure aurait pour ré- 
sultat d'élever l'effectif des troupes de la marine de 20,000 
à 80,000 hommes. 

Budget.— Le budget de' la marine italienne s'élevait, 
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pour Texercice 1880, à la somme de 43,952,624 fr., soit 
une augmentation de 56,705 fr. sur celui de Tannée précé- 
dente : 

Chapitres Francs. 

l«r. — Ministère. Personnel. (Dépenses fixes) 5Ô0.000 — 

2. — - Ministère. Matériel 27.000 — 

3. — Conseil supérieur de la marine. (Dé- 

penses fixes) 109 . 145 ^ 

4. — Dépêches télégraphiques gouvernemen- 

tales. (Dépenses d'ordre) 16.000 — 

5. — Dépêches télégraphiques éventuelles.. 105. (X)0 — 
6* — - Dépenses pour la marine marchande. 

Corps des capitaineries de port. (Dé- 
penses fixes) 881 . 840 — 

7. _ Conservation des édifices pour la ma- 

rine marchande et des santés mari- 
times • 70.000 — 

8. — Location de maisons pour capitaineries 

de port. (Dépenses fixes) 17.000 — 

9. — Dépenses diverses pour la marine mar- 

chande et les santés maritimes 128.800 — 

10. — Dépenses éventuelles pour l'entretien, 

le logement, Thabillement et le ra- 
patriement des équipages naufragés 
nationaux en vertu de la loi du 
24 mai 1877, no 3.919. (Dépenses 
obligatoires) 80.000 — 

X934.785- 
Dépenses pour la marine militaire, 

11. — Navires en armement ou en réserve. 2.668.116 — 

12. — Etat-major de la marine royale 1.716.950 — 

13. — Corps du génie naval 514.351 — 

14. — Corps du commissariat militaire ma- 

ritime 701 .000 - 

15. — Corps de santé militaire maritime.. . 374.220 — 

16. — Corps royal des équipages 4.133.990-' 

17. — Personnels civils divers 855.973 — 

18. — Carabiniers royaux (gendarmerie),... 189.697 — 

19. — Vivres 4.028.333- 

20. — Casernement, corps de garde^ éclairage 63 . 932 -- 

A reporter. . .^ 15.246.562 - 
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Report 15.246.502 — 

21. _ Journée d'hôpital et matériel 187.790 — 

22. — Distinctions honorifiques 40.850 — 

23. — Charbon de terre et autres combus- 

tibles 1.3"î8.08o — 

24. — Personnel du génie militaire attaché 

à Tarsenal de la Spezzia 39.215 — 

25. — Ecoles royales de marine 107.495 — 

26. — Dépense correspondante à la pension 

payable au Trésor par les élèves de 

l'Ecole de marine 63.600 — 

27. — Sei-vice scientifique. Personnel 108.856 — 

28. — Service scientifique. Matériel 1 17.400 — 

29. — Dépenses de justice. (Dépenses obliga- 

toires) 30.000-^ 

30. — Nolises, transports et missions ..... . 150.00) — 

31. — Matériel pour l'entretien de la flotte. 3.433.131 — 

32. — Main-d'œuvre pour l'entretien de la 

flotte 2.774.586 — 

33. — Artillerie, défenses sous-marines et 

armes portatives 2.287.000 — 

34. — Entretien des établissements militai- 

res maritimes 450.000 — 

35. — Constructions navales. Achèvement 

du Dandolo, Continuation de Vlta- 
lia et du Lepanto, ainsi que deux 
autres navires de 2" classe, l'un à 
Castellamare, l'autre à Venise; con- 
struction d'un nouveau navire de 
lr« classe et deux autres de 3« .... 12.600.000 — - 

36. — Location de biens domaniaux destinés 

à l'usage et au service des adminis- 
trations gouvernementales 2.237.648 01 

37. — Soldes de disponibilité. (Dépenses 

fixes). 140.406 — 

38. — Travaux de réorganisation et d'agran- 

dissement de l'arsenal de Venise. . 600.000 — 

39. — Constructions navales. Celles indi- 

quées au chapitre 35. (Dépenses 

réparties) 2.000.000 — 

Total de la dépense ordinaire 43.952 0:^4 — 

Total de la dépense extraordinaire. . é 2.740.406 — 

Total général des dépenses tant ordinaires 

qu'extraordinaires 43.952.624 01 
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V. — RUSSIE. 

Situation générale. — Un événement de la plus haute 
importance s'est produit dans les sphères de l'administra- 
tion supérieure russe. En vertu d'un ukase impérial du 37 
juillet 1881, le grand-duc Constantin Nicolaïevitch a été, 
sur sa demande, relevé des fonctions de commandant en 
chef de la flotte et de chef de l'Amirauté, et a été remplacé 
par le grand duc Alexis Alexandrowitch, le fils de l'empe- 
reur, auquel a été conféré le grade d'amiral général. Le 
grand-duc a conservé ses titres d'amiral général et d'aide- 
de-camp général (*>. 

On a invoqué, pour expliquer la retraite du grand-duc 
Constantin, l'état de sa santé. Mais la vérité, parait-il, 
serait que cette retraite a été une satisfaction accordée à 
l'opinion publique. Nous avons, à maintes reprises, entre- 
tenu nos lecteurs des essais très intéressants de navires 
circulaires imaginés par l'amiral Popoff, qui avait la haute 
main, en Russie, sur tout ce qui a trait aux constructions 
navales. Plusieurs incidents et, en dernier lieu, l'insuccès 
du gigantesque yacht le Livadia, auraient démontré la 
nécessité de renoncer à un système qui a coûté à la Russie 
des sommes énormes sans profit appréciable pour la puis- 
sance de sa flotte. Favori du grand-duc Constantin, qui, 
sous le règne précédent avait l'absolue confiance du monar- 
que, l'amiral Popoff ne rencontrait aucune résistance pour 
la mise à exécution de ses projets. C'est ainsi qu'il a pu, dans 

(1) Cet ukase a en même temps relevé le grand-duc Constantin de ses 
fonctions de président du Conseil de l'Empire, de président du comité 
principal pour les affaires relatives aux paysans, et de président de la 
■commission spéciale du service militaire. Comme on le voit, cette re- 
traite, si elle n'a pas le caractère d'une disgrâce, a la portée d'une réac- 
tion contre les idées de gouvernement qui avaient antérieurement prévalu . 
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les dernières années, dépenser plus de 25 millions de rou- 
bles en essais, qui n'ont eu que peu de succès, t A aucune 
époque, disait le correspondant russe du Temps ^ Tétat de 
notre marine de guerre n'a été aussi déplorable. L'amour- 
propre national souffre de l'abaissement d'une flotte qui a 
absorbé des sommes aussi considérables. La série d'acci- 
dents qu'ont subis quatre de nos grands vapeurs nouvel- 
lement construits, peut édifier le plus incrédule sur la so- 
lidité de notre marine de guerre. En effet, les frégates 
Peter-Veliky et Gêner al-Admir al, qui ont coûté chacune 
10 millions, n'ont pu tenir la mer vingt-quatre heures sans 
être obligées de rentrer dans le port de Kronstadt pour y 
être soumises à des réparations aussi coûteuses que peu 
efficaces. La frégate General-Admiral a failli sombrer 
pendant une tempête dans le golfe de Gascogne ; elle a dû 
se réfugier à Brest pour s'y faire réparer. Les deux navires 
circulaires Vice-Admiral-PopoffetNowogorod, construits 
à Nicolaïev avant la dernière guerre d'Orient, étaient des- 
tinés par l'amiral PopofF, à détruire la flotte ennemie. Ils 
ont coûté 25 millions et n'ont rendu aucun service ; c'est à 
peine s'ils ont pu effectuer le voyage de Nikolaïev à Odessa. 
UHerzog-Edinhurgh a éprouvé des avaries très sérieuses 
en sortant de Kronstadt, au point d'être obligé d'aller se 
faire réparer à Cherbourg. De même, le clipper Oprichnik 
a été aussi maltraité pendant la traversée. « La presse a été 
unanime dans sa critique du système circulaire si mala- 
droitement inauguré par le favori du grand-duc Cons- 
tantin. Après réchec éclatant des popôfskas, on pouvait 
croire la carrière de l'amiral terminée et le Trésor russe à 
l'abri de ses inventions. Il a su captiver l'empereur par le 
projet d'un yacht impéral construit sur le principe des 
popôfskas et qui n'a été qu'une nouvelle déception à ajouter 
aux précédentes. » 
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Ce réquisitoire, encore qu'il soit empreint dans la forme 
de quelque passion, ne laisse pas d'être vrai dans le fond. 
Ce qui prouverait, mieux que tous les commentaires, que 
la retraite du grand duc Constantin était motivée par la 
mauvaise direction imprimée aux constructions navales, 
c'est la nomination, peu de temps après, de l'amiral Ches- 
takoff comme président du comité des constructions na- 
vales, en remplacement de l'amiral Popoflf. 

Nous avons dit, à plusieurs reprises, que l'avenir de la 
Russie, les légitimes aspirations politiques de ce pays 
étaient subordonnés à la situation que lui a faite le traité 
de Paris dans la mer Noire. La Russie comprenant, après 
l'attitude de l'Allemagne à son égard au congrès de 
Berlin, qu'elle a peu de chances, pour l'heure, de triom- 
pher des difficultés qui s'opposent à sa libre expansion 
dans la Méditerranée, cherche une issue vers le Nord. 
On sait que des bâtiments ont fait la traversée d'Europe 
en Sibérie par la mer de Kara sans rencontrer de glaces. 
Ce fait, indépendamment du grand intérêt qu'il présente 
pour les échanges commerciaux entre la Russie et l'Asie 
septentrionale pendant six ou huit semaines à partir du 
1er août de chaque année, peRt avoir les plus grandes 
conséquences au point de vue de la politique maritime de 
la Russie. Aussi l'attention est-elle dirigée depuis quel- 
que temps sur les moyens d'assurer des communications 
régulières entre la mer Glaciale et l'Océan Pacifique. La 
découverte de cette nouvelle voie de navigation semble 
avoir inspiré quelque audace à la marine russe. Une lettre, 
adressée de Singapore à la Gazette d'Augsbourg^ signalait 
les inquiétudes causées aux colons anglais par la pré- 
sence dans les mers de Chine et d'Australie, d'une flotte 
de guerre russe, capable déjà de tenir tête, non-seule- 
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ment à la flotte anglaise, mais encore aux flottes com- 
binées des autres puissances, qui sont toutes très faibles 
dans ces parages. 

Ces efforts de la Russie ne sont pas, en effet, sans exciter 
les appréhensions de l'Angleterre « l'éternelle jalouse », 
comme l'appelait un journal russe. Les Anglais, disait le 
Golosj suivent avec une grande attention le développement 
de notre puissance maritime dans le Pacifique où un de 
leurs journaux nous accusait, récemment, de nous poser en 
pouvoir dirigeant. C'est surtout l'établissement de Vladi- 
vostok qui les inquiète, sans doute à cause de son nom 
quelque peu ambitieux (Vladivostok signifie en russe : 
maître ou dominateur de l'Orient). Récemment, le vice- 
amiral anglais Willes est venu y faire une visite intéres- 
sée à la suite de laquelle il a envoyé — les journaux 
anglais eux-mêmes le disent — une longue dépêche aux 
lords de l'amirauté britannique sur la station navale orga- 
nisée par la Russie en ce point. Or, on vient précisément 
de publier sur Vladivostock des renseignements assez 
précis, desquels il résulte qu'il y a encore beaucoup à faire 
pour mettre ce port en état dé jouer le rôle qui lui est 
assigné, comme seul refuge de la flotte russe et seul dépôt 
de munitions et de vivres en cas de guerre dans l'extrême 
Orient. » 

D'après le Novoski, le port de Vladivostock serait bientôt 
non-seulement agrandi, mais encore pourvu d'un dock et 
d'établissementb de réparation pour les machines. Le 
matériel nécessaire serait transporté de Kronstadt à Vla- 
divostock ; on obtiendrait ainsi ce résultat, que dès l'année 
1883, les bâtiments russes ne seraient plus obligés 
d'aller réparer leurs avaries dans les ports étrangers de 
l'Océan Pacifique, en Chine et au Japon. 
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On a décidé d'approprier le port d'Odessa aux be- 
soins de la navigation et du commerce. Odessa aura trois 
bassins fermés avec des quais de 5,800 mètres de longueur 
et une rade bien abritée. 

Ajoutons que le conseiller Danitoflf a été chargé, par le 
gouvernement, de faire un rapport sur les moyens de re- 
lier par un canal la mer Caspienne à la mer Noire et la 
première de ces deux mers avec celle d'Azof. 

Une division spéciale de torpilleurs a été constituée sous 
le commandement du contre-amiral Polkin. Elle se com- 
pose des bâtiments suivants : Adviiral-Lazareff^ frégate 
cuirassée ; Carodieikay canonnière ; Isoumrout et Jemt- 
chouÇy croiseurs; Opyt^ canonnière; Vsriv^ Filen^ Striele, 
Raketa, Islic, SoudaCy Vorouy Kosatka, Dracon, ba- 
teaux-torpilleurs. 

Budget. — Le budget de la marine russe s'élevait, en 
1880 à 74,077,487 fr., soit une augmentation de 5,183,830 
francs, sur l'exercice 1879 : 

1879 1880 

I. Administration centrale et administration 

des ports 4.040.976 4.027.895 

II. Récompenses et secours 462.201 463. SOI 

III. Ecoles 1.378.246 1.400.«6 

IV. Service sanitaire et hôpitaux 2.021 . 160 2.030.312 

V. Solde et salaire du personnel à terre 9.488.738 9.Û69.4S0 

VI. Subsistances et approvisionnements 2.501.802 1.998.631 

VII. Habillement 2.767.985 2.297.320 

VIII. Navigation sur les côtes 9.437.094 9.230.434 

IX. Navigation lointaine, stations 4.327. 152 3.929.150 

X. Département hydrographique 966.248 958.243 

XI. Artillerie de marine 2.131.615 2.359.21o 

XII. Constructions navales 12^.350.567 19.758.1» 

XIII. Amirauté 813.156 910.818 

XIV. Loyer, entretien, réparation des bâtiments ^, 

civils :. 5.563.841 5.593.221 

XV. Transports, expéditions, dépenses diverses. 10.642.'!i76 10.051*518 

Totaux.. 68.893.657 74.077.487 

En comparant ces tableaux, on voit que l'augmentation 
du budget de la marine provient principalement du cha- 
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pitre des constructions navales. Les autres chapitres sont 
restés presque sans modification. Il y a diminution : lo sur 
l'administration centrale et l'administration des ports; 
2o sur la solde du personnel à terre ; 3o sur l'habillement ; 
4© sur les subsistances et approvisionnements ; 5o sur la 
navigation côtière ; 6<î sur le département hydrographique 
et 70 sur les transports et dépenses diverses. Il y a aug- 
mentation : lo sur les écoles ; 2o sur le service sanitaire 
et hospitalier; S^ sur la navigation lointaine et les sta- 
tions ; 40 sur l'artillerie navale ; 5o sur les constructions 
navales ; 6» sur les dépenses de l'Amirauté, et 7» sur les 
bâtiments civils. Les diminutions proviennent donc de la 
réduction du personnel des équipages et du moins grand 
nombre de navires armés pour la navigation sur les côtes. 
Les augmentations sont dues au plus grand nombre de 
navires armés pour stations et au développement des 
constructions navales. 

Le budget de la marine russe pour l'année 1881 s'éle- 
vait à 83,258,694 fr. 



yi. — AUTRICHE. 

Situation générale. — Le gouvernement autrichien 
pousse avec une grande activité l'exécution des nouvelles 
fortifications de Pola, pour lesquelles des crédits extraor- 
dinaires avaient été demandés dans le budget de 1881 ; 
nous reproduisons à ce sujet les renseignements donnés 
par la Neue Freie Presse, 

On doit faire trois coUpoles cuirassées tournantes et 
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deux batteries destinées à recevoir des canons Ejrupp, de 
manière à transformer Pola en une place qui réponde aux 
exigences actuelles de la guerre. Une de ces coupoles sera 
établie à Punta-Cbristo et commandera l'entrée du port 
et de la baie de Fasana; les deux autres seront construites. 
Tune à Verudela et la troisième à Stoje di Mussil; elles ont 
pour objet de couvrir le front Sud, qui, pour le moment, 
est entièrement dégarni. Quant aux batteries de canons 
Krupp, Tune sera à l'entrée du port, à Maria-Louise; 
l'autre vis-à-vis le front Sud, à Ovina. Chaque coupole sera 
armée de 2 pièces Krupp de 28 cent., chaque batterie de 
2 pièces Krupp de 28 cent, et de 2 de 24 cent. On augmentera 
ainsi, en même temps que la force des ouvrages de défense 
celle de l'artillerie. Le comité d'artillerie prend en outre 
des mesures pour perfectionner le tir des pièces contre des 
buts mobiles ; ainsi, les hausses des canons Krupp rece- 
vront une planchette à coulisse déplus grande dimension, 
la planchette actuelle n'étant pas sufûsante pour le tir 
contre des buts mobiles. Les travaux de fortification doi- 
vent être achevés en trois ans ; on y affectera une somme 
totale de 2,450,000 florins, qui sera répartie ainsi qu'il 
suit : 950,000 florins pour l'exercice 1881, et 750,000 florins 
pour chacun des exercices 1882 et 1883. » 

Budget. — Le budget de la marine autrichienne, pour 
l'année 1880, s'élevait à 7,454,552 florins. 



VIL — HOLLANDE. 

Situation générale. — On sait que, par une loi du 18 
avril 1874, le Parlement hollandais a jeté les bases de 
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de rorganisation défensive de la position d'Amsterdam. 
L'exposé des motifs du projet de budget des fortlûcations 
pour l'année 1882 contenait d'intéressants détails sur 
les ouvrages d'Ymuiden et d'Amsterdam, qui constitue - 
ront les deux principaux centres défensifs : 

Fort cPYmuiden, — Le fort qui s'élèvera à Yrauiden aura 
pour objet de défendre le port de ce nom, l'entrée du canal 
de la mer du Nord ainsi que les terrains situés au nord et 
au sud du canal. 

Le ministre n'était point d'avis de fermer le port à l'aide 
de torpilles, celles-ci pouvant, à la distance de 1,700 mètres 
environ où il conviendrait de les immerger, être détruites 
aisément ou pêchées pendant la nuit : il importe d'ailleurs 
de ménager en tout temps l'entrée du port d'Ymuiden aux 
bâtiments hollandais. 

L'armement du fort se composerait de pièces en acier de 24 
centimètres protégées par une cuirasse fixe en métal Gruson. 
Cette disposition semble suffisante ; elle entraîne naturelle- 
ment une dépense moindre que celle résultant de l'emploi 
de coupoles cuirassées tournantes. La dépense totale, en com- 
prenant les crédits inscrits aux budgets des trois années pré- 
cédentes, est évaluée à 2,940,000 fr. : le crédit demandé pour 
1882 s'élève à 315,000 fr. 

Position d'Amsterdam, proprement dite, — D'après le 
budget de 1882, il existait un pian complet et général pour 
l'exécution des ouvrages de la position d'Amsterdam. La 
délimitation de la position était celle qui avait été indiquée 
dans le budget de 1881 ; la ligne de défense .passait en prin- 
cipe : au nord, par Uitgeest et Edam ; à l'ouest, par Uitgeest 
et Aalsmeer : au sud, par Aalsmeer, Uithoorn, Abcoude et 
Wesp. 

Le ministre estimait qu'en adoptant pour la position 
d'Amsterdam la délimitation précitée, la ville, — même en 
tenant compte de son extension éventuelle, — pouvait être 
considérée comme entièrement à l'abri d'un bombardement 
par des pièces de la plus grande portée. La zone de terrain 
protégée par les travaux de défense assurerait les approvi- 
sionnements pour un temps assez long ; quant aux tentatives 
de l'ennemi pour élever le niveau des inondations et les 
rendre navigables, on estimait qu'elles demeureraient in- 
fructueuses, même alors que les troupes hollandaises ne 
pourraient pas appuyer la défense des ouvrages ou que les 

l'ann. mar. 14 
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communications entre les diverses parties de la position 
se trouveraient interceptées par terre ou par mer. Tout 
autre tracé priverait la défense de ce dernier et très impor- 
tant avantage. Le ministre projetait d^améiiorer les postes et 
ouvrages existant autour d'Amsterdam, de çaanière à consti- 
tuer une enceinte de sûreté destinée à mettre la ville à 
l'abri d'un coup de main qui sérail tenté dans les circons- 
tances les plus avantageuses pour l'assaillant, dans le cas, par 
exemple, où les eaux des inondations seraient fortement gelées. 

Le ministre ajoutait, dans l'exposé des motifs du budget 
pour 1882, que l'on avait arrêté les types des forts et 
des postes à construire ; les chefs de l'état-major, les inspec- 
teurs de l'artillerie et du génie avaient été entendus préala- 
blement à cet égard. 

La plupart des forts seront d'un tracé simple, fermés à la 
gorge et entourés d'un large fossé plein d'eau : on les établira 
sur les positions les plus favorables à l'action de l'artillerie. 
Tous les ouvrages seront pourvus de magasins à munitions, 
de remises pour l'artillerie à proximité dés pièces, ainsique 
de logements pour une garnison suffisante d'infanterie et 
d'artillerie, le tout à l'épreuve de la bombe. 

Deux des forts projetés, celui de Velsen et celui d'Uitgeest, 
seront plus exposés que les autres ; on leur donnerait une 
organisation plus puissante : une partie de leur armement 
serait protégée par des cuirasses métalliques. Le premier de 
ces forts a pour mission de défendre, avec celui d'Ymuiden, le 
canal de la mer du Nord, et le fort qui sera situé près du 
village d'Uitgeest occupera un point important du terrain, à 
une grande distance en avant. 

En admettant que la position d'Amsterdam soit complétée 
par les travaux que l'on vient d'énumérer, la dépense to- 
tale s'élèverait à 23 millions de francs, y compris les frais 
qui concernent les inondations, les conduites d'eau potable 
et l'amélioration des ouvrages et postes formant l'enceinte 
de sûreté. 

Un crédit de 840,000 fr. a été inscrit au projet de budget de 
1882 pour commencer les travaux précités de la position pro- 
prement dite d'Amsterdam. 
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YIII. — TURQUIE. 

La Turquie s'occupe aussi de fortifier son littoral. Les 
nouveaux ouvrages de fortifications élevés aux Darda- 
nelles, disait le Moniteur de la Flotte, consistent principa- 
ment en deux batteries : Tune près du village d'Ehrenkeui, 
sur la côte d'Asie, entre Koum-Kaleb et le cap des Barbiers; 
l'autre au-dessus de Namazieh, sur la côte d'Europe, au 
sommet d'un petit plateau qui a des vues dominantes sur 
le canal, au nord et au sud de la batterie rasante existant 
en ce point. Ces deux ouvrages paraissent encore peu 
avancés. • 

On a commencé récemment à faire des esais de tir avec 
les pièces de côte, notamment avec le gros canon de 35 
centimètres, du Vieux-Château d'Europe. 

En remontant le détroit, on constate un commencement 
de terrassements sur la ligne des crêtes, près du village 
de Yéni-Keui, au sud de Gallipoli ; des ouvrages de dé- 
fense, en ce point, doivent avoir principalement pour but 
de couvrir en arrière les défenses de Boulaïr contre un 
corps de débarquement venant de Paros, qui tenterait de 
prendre possession de l'isthme. 



IX. — DANEMARK. 

D'après le projet de loi portant réorganisation de la 
flotte, que le ministre de la marine danoise a présenté au 
Landsthing, l'effectif de la flotté serait de : 8 cuirassés, 4 
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grands navires non-cuirassés, 10 corvettes à batterie cou- 
verte ou à batterie barbette, 12 canonnières armées de 
canons de gros calibre, 30 navires porte-torpilles, en tout 
64 bâtiments. Ce programme devait être exécuté en dix 
ans. Les dépenses annuelles seraient de 1,700,000 cou- 
ronnes, qui, ajoutées au budget ordinaii*e,. font 6 1/2 
millions de couronnes ; dans ce chiffre, ne sont pas com- 
prises les dépenses d'entretien et de remplacement du 
matériel flottant. 



X. — ÉTATS-UNIS. 

Situation générale. — Nous avons vu dans nos précé- 
dents volumes quels efforts font les Américains pour 
rétablir leur flotte sur un pied plus conforme à Tinapor- 
tance des intérêts commerciaux du pays. Nous extrayons 
les citations qui suivent d'un intéressant article que 
M. le contre-amiral Aube a publié dans la Revue des 
Beuûc-Mondes : « La création d'une nouvelle marine mi- 
litaire est, plus que jamais, le rêve des hommes d'Etat 
américains, et il n'est guère douteux que la tâche ne soit 
très-prochainement entreprise. Le principe est dès à pré- 
sent adopté ; on, est à l'étude d'un plan d'ensemble et 
aussi à l'organisation des voies et moyens. Il est donc 
très-naturel que M. Arthur y regarde à deux fois avant de 
choisir l'homme qui sera chargé d'une mission de cette 
importance ; et cette prudence très louable se complique 
d'une considération délicate : c'est que, aux Etats-Unis 
comme ailleurs, la comptabilité en nature de la marine a 
toujours été la bouteille à l'encre. Les arsenaux et les ate- 
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liera ont été de tout temps livrés au pillage ; des centaines 
de millions dollars s'y sont engloutis sans qu'il en reste 
rien que quelques méchantes carcasses de vaisseaux dont 
pas un ne serait capable d'accepter le combat, — et encore 
moins de l'éviter, a dit un amiral. Tout est donc à créer, 
personnel et matériel, et il faudra une main sûre pour le 
nettoyage d'abord, pour l'édification ensuite. Or là, plus 
qu'ailleurs, M. Arthur est embarrassé pour rester indé- 
pendant du général et de son entourage, sans froisser de 
vieilles amitiés, car ce sont encore les traditions de ce 
tamps-là qui régnent dans l'administration de la marine, 
et ce sont les plus détestables traditions d'une époque où 
la corruption officielle atteignait aux dernières limites du 
cynisme. » 

UArmy and Navy Journal s'exprimait de son côté, 
en ces termes : « La commission estime qu'il y a lieu de 
créer une flotte cuirassée, mais qu'il n'y a lieu d'y 
procéder qu'après avoir terminé les 38 navires sui- 
vants non cuirassés : 5 béliers en acier ; 5 canonnières 
porte-torpilles ; 10 croiseurs porte-torpilles ; 10 bateaux 
torpilleurs pour la défense des côtes, et enfin les 8 croi- 
seurs déjà en construction. Ce programme ne sera achevé 
que dans huit ans. Les Américains ne se montrent donc 
pas empressés d'avoir une flotte cuirassée. Cette parole 
énergique d'un de leurs amiraux les plus distingués, qu'a- 
vec les navires actuels il serait plus difficile encore de 
rçfuser le combat que de l'accepter, même avec la certitude 
d'être vaincu, montre bien la pensée qui a dirigé la com- 
mission. Elle veut des navires à grande vitesse, pouvant 
refuser le combat et l'imposer à son heure. 

Budget. — Le budget de la marine de guerre des Etats 
Unis s'élevait, pour l'année fiscale de 1880-1881 (du 30 
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juin 1880 au 30 juin 1881), à la somme totale de 71,927,235 
francs. 

Solde des officiers sur la liste d'activité. . . . 19.568.000 — 

Solde des officiers retraités 3.307.000 — 

Solde des équipages 11.950.000 — 

Employés civils 2.375.000 — 

Dépenses diverses 400.000 — 

Bureau de la navigation 1 . 154.200 — 

Bureau de Tartillerie 1 .774:430 — 

Bureau de recrutement et d'équipement. . . . 4.366 .260 — 

Bureau des arsenaux et docks. . . • 2.786.075 — 

Bureau de médecine et de chirurgie 900.000 — 

Bureau des approvisionnements et d'habil- 
lement 6.362.055 — 

Bureau des constructions et réparations. . . . 7.700.530 — 

Bureau des machines à vapeur 4. 105. 190 — 

Académie de marine 938.720 — 

Corps de l'infanterie de marine 4.239.775 — 

Total 71.927.235 fr. 

Dans les fonds alloués au bureau de l'artillerie étaient 
comprises les dépenses pour torpilles montant à 475,000 
francs sur lesquels 100,000 fr. devaient être employés à 
continuer les expériences entreprises sur le navire porte- 
torpilles Alarm, 

Ajoutons que le président Hayer a transmis au Congrès 
un rapport du secrétaire de la marine, demandant un cré- 
dit pour l'établissement de stations navales dans l'isthme 
de Panama. 



CHAPITRE III. 

MATÉRIEL. 

(àRMBMEKTS. — CONSTRUCTIONS NAVALES. — ARTILLBBIR. — TORPILLES.) 



I. — ARMEMENTS 

Les tableaux que Ton trouvera ci-après donnent la liste 
des bâtiments (^> composant les flottes cuirassées des diffé- 
rents pays. Ils contiennent les principaux renseignements 
nécessaires pour avoir une idée de leur puissance mili- 
taire envisagée au point de vue de Tartillerie, du cuiras- 
sement, de la vitesse et de la force de l'équipage. 

En ce qui concerne le mode de construction, le plus 
grand nombre des coques des cuirassés est en fer ; quel- 
ques-unes sont en acier ou de construction composite, fer 
et acier ou bois et fer. Le bois, bien qu'un retour à l'usage 
de cette matière si précieuse sous le rapport de la flotta- 
bilité soit possible dans l'avenir, est beaucoup moins em- 
ployé que par le passé. Les navires anglais et allemands 

(1) Les navires dont les noms sont suivis d'un astérisque (*) sont cons- 
truits en fer. Ceux qui sont suivis de deux astérisques {**) sont en fer 
et en acier. Ceux qui sont suivis d'un petit (a) sont en acier; d'un petit (c)y 
do contraction composite. Les autres sont en bois. Lorsqu'un navire a son 
nom précédé d'un astérisque (*), cela sig^niôe qu'il possède des engins 
d'offensive ou de défensive, quelquefois les deux à la fois, en vue des 
torpilles. 
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en fer sont en général construits d'après le tBracket Sys- 
tem. » Il faut excepter le Prince-Albert, VAgincourt, le 
Minotaur, le Northampton et la Hansa, dont les coques 
sont en bois avec œuvres mortes non cuirassées en fer. En 
Russie, V Herzog-Edinburg y le General-Admiral , le 
Knjaz-Pozarski, le Minin,le Russalka et le Carodjejkay 
sont construits d'après le « Bracket System. » Il en est 
de même, en Autriche, pour tous les navires en fer. En 
Italie, le Duilio et le Dandolo, en fer et acier, sont du 
même mode de construction. hsiVenezia, le Principe- Ame- 
deo et le Pu ?e5^ro ont leurs coques en bois, avec parties non 
cuirassées en fer. Arexception de VHifzi-ul-Rahman, tous 
les autres cuirassés turcs sont du « Bracket System. » JJAzi- 
zieh, VOsmanieh, VOrkanieh, le Mamudieh sont du type 
du 3fino^awr anglais, et le Messudieh, du type Hercules, 
Le Mouini-Zapher et VAvni-Illah sont des cuirassé dits 
à violon. UHelgoland danois rappelle les corvettes cui- 
rassées allemandes, type Baiern, Le Buffel et la Guinea 
hollandais sont du « Bracket System. » De même, en Por- 
tugal et en Grèce, pour le Vasco^de-Gama et le Basi- 
leus-Georgios. U Al mirant e-Cochrane et le Blanco-En- 
calada, du Chili, le Javari et le Solimoës, du Brésil, sont 
du même système. Enfin, au Japon, le Kon-Gô et le Hi- 
Yei sont de construction composite (bois et fer.) 

En ce qui concerne l'artillerie, les principaux systè- 
mes (*> en usage à bord des cuirassés sont : en Angleterre, 
les systèmes Armstrong et Woolwich; en Allemagne, le 
système Krupp; en Russie, le système d'Obouçhoff. L'Au- 
triche emploie à la fois les systèmes Krupp, Armstrong et 

(1) On trouvera, dans V Année maritime de 1876. p. 226, une description 
détaillée de ces différents systèmes d'artiilerie. Lels volumes suivants con- 
tiennent le compte-rendu des modifications ou améliorations qui y ont été 
successivement apportées dans la suite. 
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Wahrendorf ; Tltalie, le système Armstrong. Les Etats- 
Unis ont différents systèmes : Withworth, Dahlgreen, 
Parrott, Levavasseur et Rodman (*\ 

Pour C9 qui est des installations relatives aux torpilles, 
il est des navires (*> qui ne sont munis que d'engins pro- 
pres à la défensive. Ces engins consistent généralement 
en appareils d'éclairage électrique, en mitrailleuses ou 
canons-revolvers, pour découvrir et repousser l'approche 
des bateaux torpilleurs, en ûlets métalliques destinés à 
protéger la coque des navires contre l'explosion des tor- 
pilles. Les engins usités pour l'offensive sont : les sabords 
et tubes de lancement des torpilles; les postes à torpilles; 
les treuils pour dérouler les torpilles remorquées. Enfin, 
il est des navires qui portent sur leur pont des bateaux- 
torpilleurs tout armés et prêts à être mis à la mer. 

Les tableaux qui suivent ne concernent que les bâtiments 
cuirassés. Nous avons donné, dans nos précédents volumes, 
les listes des navires non-cuirassés. On pourra recourir en 
cas de besoin à ces listes qu'il sera facile de compléter en 
y ajoutant les navires lancés chaque année, lesquels sont 
décrits au chapitre Constructions navales. D'ailleurs, de 
temps en temps, nous publierons, pour les armements, des 
listes complètes et à jour. Nous ferons de môme pour la 
statistique du personnel, que nous n'avons pas cru devoir 
reproduire cette année. 

(1) Dans les colonnes des tableaux consacrées à rartillerie, le premier 
chiffre indique le nombre de canons afférent au bateau considéré, le se- 
cond chiffre, séparé du premier par un trait d'union, indique le calibre 
de ces canons exprimé en centimètres. Ainsi, par exemple, pour le Col- 
bert, cuirassé français, le signe : 8-27 ; 1-24 ; 6-14, veut dire que le Col" 
bert possède dans son réduit huit pièces de 27 centimètres, une de 24 cen- 
timètres et six de 14 centimètres. 

(2) Les noms des navires qui possèdent Tune ou l'autre de ces instal- 
lations sont précédés d'un astérisque. 
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8.22 


5469 


» 


99.06 


20.94 


» 


» 


6o00 


9.240 


116.82 


17.68 


7.92 


8.22 


3256 


9.117 


86.87 


18.97 


7.97 


8;— 


6270 


9.093 


91.44 


19.20 


7.54 


7.62 


8832 


8.853 


99.06 


18.— 


7.42 


8.54 


8629 


8.760 


101.30 


17.96 


7.32 


7.93 


7430 


8.708 


86.87 


18.94 


8.08 


8.23 


7000 


8.012 


99.05 


18.— 


6.91 


8.13 


8529 


8.492 


85.40 


20.12 


1 


? 


6000 


8.492 


85.40 


20.12 


1 


1 


6000 


8.200 


100.58 


17.53 


6.86 


7.92 


7842 


7.790 


85.35 


17.86 


7.47 


7.93 


6706 


7.349 


91.50 


17.06 


6.80 


8.32 


6521 


7.323 


85.34 


18.29 


7.21 


7.52 


6000 


7.323 


85-34 


18 29 


7.21 


7.52 


6000 


7.071 


85.35 


17.20 


7.35 


7.73 


3256 


7.071 


85.35 


17.2U 


7.35 


7.73 


3256 


6.949 


85.31 


16.76 


7.40 


7.86 


5114 


6.642 


85.34 


16.76 


7.40 


7.86 


4913 


6.190 


76.80 


17.98 


7.46 


7.92 


3347 


» 


» 


» 


» 


» 


4500 


6.035 


85.35 


16.51 


7.37 


7.75 


2537 


6.065 


85.35 


16.51 


7.37 


7.75 


2537 


5.652 


85.34 


16.45 


6.71 


7.02 


4832 


5.652 


85.34 


16.45 


6.71 


7.02 


4833 


5.652 


85.34 


16.45 


1 


! 


4789 


5.440 


76.20 


16.15 


6.55 


7.16 


1730 


5.185 


79.25 


16.46 


6.70 


6.86 


3370 


4.915 


74.68 


16.46 


5.79 


5.79 


2868 


4.720 


74.75 


18.29 


5.79 


5.95 


3955 


4.720 


74.75 


18.29 


5.79 


5.95 


3900 


4.394 


» 


• 


» 


m 


• 


4.010 


71.63 


15.24 


5.76 


6.36 


3497 


3.962 


73.15 


14.66 


5.68 


6.19 


2128 


3.740 


68.58 


15.24 


5.41 


7.21 


3581 


3.468 


68.58 


13.72 


4.78 


4.72 


1391 


3.468 


68.58 


13.72 


4.72 


4.72 


1391 
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l'année maritime. 



Noms des Bâtiments 



Dépla- 
cement 



2 



tonneaux 



I 

a. M « 

S 9 00 
^ 4>'Zt 



s 2.2 



mètres 



Lar- 
geur 
au 
fort 



mètres 



Tirant d*eau 



s 

5 



mètres 



< 
d 



mètres 






cher. 



sa 



8 
noBudi 



Angleterre (suite) 



Cyclops * 

Gorgon * 

Hécate * 

Hydra * 

Aoyssinia (Australie) 

Scorpion * 

Wivern * 

Research 

Terrot* " , 

Erebtts * , 

Waterwitch * , 

Viper ' , 

Vixen * 



3.460 


68.58 


13.72 


4.72 


4.72 


1660 


3.430 


68.62 


13.72 


4.72 


4.72 


2868 


3.430 


68.62 


13.72 


4.72 


4.72 


1669 


3.430 


68.62 


13.72 


4.72 


4.72 


1669 


3.070 


68.58 


12.80 


4.57 


4.57 


960 


2.820 


68.43 


12.92 


4.73 


5.17 


1455 


2.820 


68.43 


12.92 


4.73 


5.17 


1455 


1.805 


59.41 


11.73 


3.88 


4.65 


1042 


1.872 


» 


» 


» ■ 


» 


• 


1.872 


56.90 


14.78 


2.69 


2.69 


200 


1.279 


» 


» 


> . 


• 


160 


1.228 


» 


» 


> 


» 


160 


1.228 


» 


» 


» 


• 


160] 



11.75 
11.75 
11.75 
11.75 
9.50 
10.52 
10.52 
10.30 






Allemagne 



Konig-Wilhelm * . . . , 

Deutschîand * 

Kaiser * , 

• Baiern * 

• Sachsen * 

• Wurtemberg * 

' Baden ' 

Friedrich-der-Qrosse 

Preussen * 

Fiedrich-Karl ' 

Kronprinz * 

Hansa 

Arminitis * 

Krokodil ' 

• Viper' 

Basilish ' 

Camaleon ' 

• Wespe • 

Biene ' 

Skorpion * 

Mucke " 

Salamander * 

Natter ' 

Hummel * 



9.575 


107.50 


18.29 


7.40 


8.07 


8345 


8.128 


85.34 


18.90 


7.39 


7.54 


8000 


8.128 


85.34 


18.90 


7.39 


7.54 


8000 


7.398 


91.— 


18.36 


6.— 


6.40 


5600 


7.398 


91.— 


18.36 


6.— 


6.40 


5600 


7.398 


91.— 


18.36 


6.— 


6.40 


56U0 


7.398 


91.— 


18.36 


6.— 


6.40 


5600 


6.554 


93.63 


16.32 


7.01 


7.52 


5400 


6.554 


93.63 


16.32 


7.01 


7.52 


5400 


6.028 


88.60 


16.60 


6.70 


7.30 


3368 


5.568 


86.10 


15.04 


7.25 


7.25 


4000 


3.610 


68.43 


14.13 


5.40 


6.55 


3000 


1.600 


60.14 


10.97 


4.25 


4.25^ 


1200 


1.030 


43.50 


10.50 


3.— 


3.30 


700 



14.70 

14.— 

14.- 

14.— 

14.- 

14.— 

14.- 

14.- 

14.— 

13.60 

14.— 

12.— 

10.50 



10.— 




i?iV 






















178 


S2B 


2Ï8 


























lU 




: 


1 





m 


'fli 




■701) 


































S54 


















































































I 




500 
















4-31 


m 










1-80 


toû 




; soo 


64 


! 

1 

1 

IS 
18 
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l'année MAKITiME. 



Noms des Bâtiments 

1 


Dépla- 
cement 

2 


Longueur 
w entre perpen- 
diculaires. 


Lar- 
geur 
au 
fort 

4 


Tirant 

es 
> 
< 

5 


d'eau 

u 

< 
6 


g- Force effective 
< de la machine 


1 Vitesse 1 
g. mauma || 




toi»ie*nx 


meures 


mètres 


mètres 


mètres 




1 

Italie 










* Italiai*) ....*. 

* Levanto (*Y 


18.8t5 
13.825 
10.568 
10.568 
5 854 
5.854 
5.800 
4.223 
4.223 
4.223 
4.223 
4.070 
2.700 
2.700 
2.700 
2.000 


122.— 
122.— 
103.50 
103.50 
79.10 
79.10 
80.- 
78.17 
78.17 
78.17 
78.17 
90.— 
79.75 
63.- 
63.— 
61.80 


22.50 
22.50 
19.70 
19.70 
17.62 
17.62 
17.49 
14.60 
14.60 
14.60 
14. 6U 
12.20 
17.33 
13.70 
13.70 
13.- 


8.50 
8.50 
7.89 
7.89 
7.50 
7.50 
7.50 
6.— 
6.— 
6.— 
6.— 
5.64 
7.57 
5.46 
5.46 
4.— 


8.50 
8.50 
7.89 
7.89 
8.— 
8.— 
7.70 
6.70 
6.70 
6.70 
6.70 
6.09 
7.57 
5.46 
5.46 
4.— 


18000 
18000 
7500 
7500 
3130 
3130 
3670 
2500 
fôOO 
2500 
2500 
3410 
3733 
1540 
1540 


17.— 

17.— 
14.— 
14.- 
12.50 
12.50 
13.60 
13.40 
13.40 
13.40 
13.40 
13.— 
12.— 
10.40 
lu. 40 


• Duilio •* 


Dandolo ** 


• Palestro 


* Princijie-'Amedeo 


Vcnezia 


San-Martino * 


Maria-Pia * 


Ancona * 


Casteîfidardo * 


AtTondaiore * 


Homa 


Formidahile * 


Terribile * 


Varese * 


993 • 



Russie 



* Peter-Veliky * 

Sewaâtopol 

* Petropawlowsh 

Dmetri'Donakol 

Wladimir-Monomach . . 

* Minin * 

Herzog-Edinhurgh * ... 

General- Admirai * 

KnjaZ'Pozarski* 

Admirai' Tchilchagoff * . 
Admiral-Spiridoff * 

* Vice-Admiral-Popoff * 

Admiral-Greigh * 

Admirai' Lazare/f * 

Kreml * 

Netronj'Menja * 

Pervenec ' 

* Nowogorod * 

Smerc 

Carodjejka ' 

Russalfui * 

Uragan * 



9.816 


97.83 


19.26 


6.94 


7.54 


8000 


13.- 


7.075 


92.50 


15.87 


7.34 


8.04 


8088 


12.— 


6.274 


89.84 


17.06 


7.28 


7.68 


2460 


11.— 


5.754 


» 


» 


» 


' » 


7000 


» 


5.754 


» 


» 


» 


» 


7000 


» 


5.855 


88.60 


15.15 


5.97 


7.19 


6300 


14.— 


4.650 


85.75 


14.62 


5.80 


7.02 


6800 


13.— 


4.650 


85.75 


14.62 


5.80 


7.02 


(WOO 


13.— 


4.577 


80.30 


14.93 


6.06 


6.73 


Ï835 


10.5 


3.750 


76.70 


13.10 


4.62 


5.43 


2060 


9.5 


3.750 


76. 7C 


13.10 


4.62 


5.43 


2060 


9.5 


3.610 


36.60 


36.57 


3.74 


4.35 


4800 


8.5 


3.500 


77.40 


13.10 


4.65 


5.55 


2031 


10.2 


3.500 


77.40 


13.1(r 


4.65 


5.5& 


2001 


10.2 


3.465 


65.52 


16.14 


4.72 


5.42 


913 


8.5 


3.400 


65.46 


16.14 


4.63 


5.18 


1140 


8.— 


3.300 


67.14 


16.14 


4.11 


4.57 


800 


9.— 


2.530 


29.58 


30.48 


4.03 


4.03 


3000 


7.— 


2.013 


52.50 


11.64 


3.10 


3.41 


700 


8.7 


1.900 


64.— 


12.19 


3.59 


3.80 


780 


9.— 


1.900 


64.— 


12.19 


3.59 


3.80 


780 


9.— 


1.500 


60.90 


14.— 


3.07 


3.47 


450 


6.— 
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l'année maritime. 



Noms des B&timents 



Dépla- 
cement 



2 



tonneaux 



S q; 09 
? «"S 

"^ <« != 

o g o 



mètres 



Lar- 
geur 
au 
fort 



mètres 



Russie (suite) 



Tirant d*eau 



4« 

g 


2 

4) 


eS 


•.H 


i 




5 


6 


mètres 


mètres 







o » 



cher. 



«•3 



8 



nœnds 



Perun " 

Wjescun *... 

Koldun • 

Strjelec * 

Tifon ' 

Jedinorog * . . 
Bronenosec * 

Latnik ' 

Lawa * 



1.500 


60.90 


14.— 


3.07 


3.47 


450 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 


Id. 



6 

Id. 
Id. 
Id, 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 



Autriche 



Tegetiho/f** , 

Custoza* , 

Lissa 

Erzherzog-Albrecht * 

Kaiser 

Ferdinand-Mao} 

Habsburg 

Kaiser-Max " 

Don-Juan-d^Austria * 

PrinZ'Eugen * 

Salamander 

Maros * 

Leitha * , 



7.390 


87 46 


19.68 


7.27 


8.38 


7200 


7.060 


92.13 


17.76 


6.82 


8.16 


4986 


6.080 


86.76 


17.32 


7.43 


8.67 


3691 


5.940 


86.92 


17.14 


6.01 


7.43 


4393 


5.810 


77.46 


17.75 


7.11 


7.64 


2831 


5 140 


79.97 


15.9b 


6.32 


7.82 


3000 


5.140 


79.97 


15.96 


6.32 


7.82 


3000 


3.559 


73.23 


14.75 


5.16 


6.86 


2652 


3.559 


73.23 


14.75 


5.16 


6.86 


2652 


3.559 


73.23 


14.75 


5.16 


6.86 


2a52 


3.110 


70.12 


14.01 


5.77 


6.85 


2060 


310 


50.56 


8.42 


1.1 


1.1 


320 


310 


50.56 


8.42 


1.1 


1.1 


320 



14.— 
13.95 
13.29 
13.38 
11.90 
10.30 
10.30 
13.28 
12.69 
13.— 
11.36 
8.5 
8.5 



Turquie 



Messttdieh * 

NitSsretieh * 

Osmanieh 

Orhhanieh 

Mahmudieh 

Azizieh 

Assar-i^Tevflik * 

Fethi'Bulend ♦ 

Mvkadem'Hair * 

Hifzi'Ul-Rahman * ., 

Mouini'ZapTier 

Avni-IUah 



9.120 


101.27 


17.98 


7.32 


7.92 


7431 


6.635 


89.10 


16.76 


? 


7.62 


6800 


6.390 


89.40 


17.05 


7.11 


7.62 


3735 


6.390 


89.40 


17.05 


7.11 


7.62 


3735 


6.390 


89.40 


17.05 


7.11 


7.62 


3735 


6.390 


89.40 


17.05 


7.11 


7.62 


3735 


4.687 


83.— 


15.25 


5.35 


6 45 


3560 


2.806 


71.63 


13.41 


5.33 


5.48 


3250 


2.804 


71.63 


13.41 


5.33 


5.48 


3000 


2.540 


67.66 


13.67 


î 


4.40 


3950 


2.440 


68.60 


10.83 


4.57 


5.18 


2200 


2.440 


68.60 


10.83 


4.57 


5.18 


2200 



13.78 
13.— 
12.50 
12.50 
12.50 
12.50 
13.50 
13.— 
12.40 
12 — 
12.50 
12.50 
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1: 



Artillerie 
(nombre (<) et calibre (s) en centimètres) 



Batterie (b) 

réduit (r) 

ou redoute (M) 

9 



Pont 
ou gaillards 

10 



Tou- 
relles 

11 



Blindage 
(épaisseur.) 



Cein- 
ture 

12 



millim. 



Batte- 
rie 
ou 

réduit 

13 



mlllim. 



Tou- 
relles 

14 



mlllim. 



Russie (suite) 



Equi- 
page 



15 



hommes 



a 

«> S 

16 



» 
« 

» 

» 



2-23 


127 






280 


110 


Id. 


127 


• 1 




Id. 


110 


Id. 


127 






Id. 


110 


Id. 


127 






Id. 


110 


Id. 


127 






Id. 


110 


Id. 


127 






Id. 


110 


Id. 


127 






Id. 


iio 


Id. 


127 






Id. 


110 


Id. 


127 






Id. 


110 



1864 
1864 
1864 
1864 
1834 
1864 
1864 
1864 
1864 



Autriche 



mrKru,, 

8-26 r Krupp 

10-24r-f-2-24(i5î)^ 

8-24 r Krupp 

»-23r4-2-23(lî).4 

14-18 b A 

10-18 b A 

•8-21 rK 

8-21 r K 

8-21 rK 

10-18 b A 

2-15 

2-15 



6-9- 


1-2-7 


1 




369 


369 










6-9- 


-2-7 


t 




227 


170 










4-9- 


-2-7 






158 


140 










6-9- 


-2-7 






203 


177 










6-9- 


-2-7 






158 


140 










4-9- 


-2-7 






128 


» 










4-9- 


-2-7 






128 


» 










4-9- 


-2-7 






203 


156 










4-9- 


-2-7 






203 


156 










4-9- 


-2-7 






203 


156 










4-9 --2-7 






119 


* 










• 




65 


• 












1 






65 1 


» 






i 





1878 
1S72 
1869 
1872 
1872 
1865 
1865 
1875 
1875 
1877 
1861 
1871 
1871 



Turquie 



12-25 r -f 4-25 
10-23 r 
14-18 6 
14-18 6 
14-18 6 
14-18 6 
6-23 r 
4-23 r 
4^23 r 

4-23 r 
4^23 r 



4-18 
2-18 
2-23 
2-23 
2-23 
2-23 

1-18 

1-18 

1-40 liv. 

• 



» 


305 


229 


» 


• 


» 


229 


152 


» 


» 


» 


132 


132 


113 r - 


275 


• 


132 


132 


113 r 


286 


» 


132 


132 


113 r 


276 


» 


132 


132 


113 r 


320 


2-23 


203 


150 


» 


227 


» 


229 


152 


» 


129 


» 


229 


152 


» 


153 


J-J0+-J-18 


140 


» 


127 


120 


» 


172 


152 


» 


123 
130 


• 


178 


152 


» 



1875 
1878 
1864 
1864 
1864 
1864 
1868 
1869 
1872 
1868 
1868 
1868 



Il 



IdSalith- , 

Ntdjimi-Chtvliet ' 
Aaar-i^hnhtt ' . 



?vfifi 
























Î.08Û 


SI 


67 lî,50 




■- 


18U0 


























4oa 













87 


37O0 
IHHO 


II 




vm: 


IR 










va: 


7 



Loke' 

John-Eriaion • 

Thordon ' 

Tyrfina ' 







H», 
























H m 




3.55 


SNn 


.522 


8Î.« 


i4.(.a 




3.5S 


SIW 














éftl 




; 






155 














460 




; 






155 














Î4t 










17 


260 










i3 



l.eOO 53.S5 K.OS 

1.538 51.38 13.40 

i.5ae ei.ss 13.4a 

1.447 49.B9 13.4ll 



3.71 350 S. S 



l 3.43 I SS3l 7.— 



MATÉKIEL. — 





















— i 




































„ . ,ÎE 




Balterie (6) p 


llftrds 


«nï; 


'^^ 


Batts- 
(édoii 


rellea 


Eqm- S" 




a 




11 


lî 


13 


14 


15 16 










mUliio 




mlUlm. 








1 1 1 

Turquie (»«»(«) 












1.18 








,» iJ 








lia 


50 


150 


lis 


138 1868 








1-33 


50 
19 


150 


115 


154 1861 

£u isai 

33 ISA 

18 189. 






Danemark 










, 


1-30 


305 


!64 


£54 


IlSît 




l»«*-|-l*-lS*lli 3-7 






114 












8^0*-g-15 lisses 






114 


















sôo 










'. ' 3- 




S-Î5.« 














3- 


is 


Ï-Î3 


140 








ItW) 




î-7.5 


ijsss 


&«i IM 




114 




1863 




Suède 








S-M 


ÏS6 


. 


381 


. IJ 








!-3» Ils. 




















Ï-M 


m 






Î70 














IM 






ÏTO 




1866 




l-ÎO 






iioù» 
















i-ao 






id. 
















\t 






















l-!0 






id; 
















l-SO 






id. 
















I-S2 






















l-ÏO 






1S4+81 
















1-40 






»»+8î 






'■ 1 • 




Norwége 






177 337 




. ,., 






1Î8 300 




. 1868 






IW 300 




1867 








■ 


lat 




•0 








118651 





Ouinta • ... 

B«/r<" -,...■_ 

Addsr' ..'.'. 
Haai' 

Wfp •..'.'.'. 

Blt^ortii ' 
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Noms des Bâtiments 



■ 



Dépla- 
cement 



tonneaux 



I 

Son 

^ « cï 
o g w 



mètres 



liar- 

geur 

au 

fort 



mètres 



Tirant d'eau 



«s 

> 



mètres 






6 



mètres 



sa 
«s 



ohev. 



Sol 

l*s 

;-* ai 



8 



tUBUcLl 



Portufi^al 



Vasco-de-Gama *, garde-côtes 
maté à réduit central 



2.479 



65.84 



12.20 



5.46 



5.46 



3625 



13.5 



Grèce 



* Olga, corvette en bois 

Basiletts - Georgios *, garde - 
eûtes maté à réduit central. 



2.060 


76.20 


18.— 


6.80 


7.- 


î 


1.800 


60.96 


10.06 


4.50 


4.66 


2400 



10.— 
13.— 



Etats-Unis 



Puritan * 

Dictator 

Miantonomoh ' 

Monadnock * 

Terror * 

Amphitrite * 

Classe AjaoG *, Canonicus *, 
Mahopac *, Manhattan *, 
Saugus *, Wyandotte * . . . . 

Classe CamancAfi*, Catskill*. 
Jason * Lehigh *, Mon- 
tattk*, Nahant*, Nantucket*, 
Passaic * 



6.200 


85.40 


18.30 


5.49 


5.49 


3700 


4.500 


95.16 


15.25 


6.25 


6.25 


1 


3.815 


76.25 


16.90 


4.30 


4.30 


1600 


3.815 


76.25 


16.90 


4.30 


4.30 


1600 


3.815 


76.25 


16.90 


4.30 


4.30 


1600 


3.815 


76.25 


16.90 


4.30 


4.30 


1600 


2.100 


63.60 


13.31 


4.11 


4.11 


320 


1.875 


61.- 


14.02 


3.50 


3.50 


350 



13.— 
9.5 
12.— 
12.— 
12.- 
12.— 



6.- 



Brésil 



Javari * ». 

SolimolSs * 

Brazil* 

Lima-Barros * 

Silvado * 

Cabrai 

Colombo 

Bahia* 

Barroso 

Tamandare 

Herval 

Mariz-e-Barroê ... 



3.700 


73.20 


17.70 


3.50 


3.50 


2200 


11.25 


3.700 


73.20 


17.70 


3.50 


3.50 


2200 


11.25 


1.516 


00.10 


10.75 


3.65 


3.65 


250 


11.3 


1.350 


60.96 


11.58 


2.74 


2.74 


300 


11.5 


1.350 


60.96 


11.58 


2.74 


2.74 


300 


11.5 


1.050 


48.76 


10.67 


2.90 


2.90 


750 


10.5 


1.050 


4«.76 


10.67 


2.90 


2.90 


750 


10.5 


1.000 


54.56 


10.67 


2.44 


2.44 


200 


10.5 


980 


56.70 


10.97 


2.59 


2.59 


420 


9.0 


964 


50.60 


9.75 


2.59 


2.59 


80 


8.5 


800 


1 


î 


2.90 


2.90 


240 
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800 
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2.90 


2.90 


240 
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Noma des Bâtiments 



Dépla- 
cement 



tonneaux 



I 

t ® » 

o m =* 
o 2 o 

a 



mètres 



Lar- 
geur 
an 
fort 



mètres 



Tirant d'eau 



a 

08 
> 



mètres 






6 



mètres 



.ta 

« S 
o ® 



cher. 



S 

•a 

es 

a 

00 
09 

« 

8 



nœuds 



Chili 



• Aîmirante-Cochrane * 

* Blanco-Encalada ' ... 
Huascar * 



3.480 
3.480 
1.800 



64.01 
64.01 
58.21 



13.94 
13.94 
10.67 



5.69 
5.69 
4.50 



6.— 
6.— 
4.72 



3000 
3000 
1500 



12.5 
12.5 
10.— 



Pérou 



Atahualpa* | 1.200 | 71.60 | 14.— | 4.10 | 4.10 I 320 10.5 



République Argentine 



* Almirante-Broi/on (•) 

El Plata * 

Los-Andes * 



4.200 
1.600 
1.600 



76.20 
54.90 
54.90 



15.23 
13.41 
13.41 



» 
3.— 
3.— 



6.— 
3 20 
3.20 



4500 
750 
750 



14.— 
9.5 
9.5 



Japon 



Foo-SÔ * 

KonnOô (c) . . 
m-Yei (c) . . . 
AdsumarKan 
Rinjô 



3.700 


67.— 


14.63 


5.41 


5.56 


3500 


2.200 


70.41 


12.42 


5.33 


5.33 


2500 


2.200 


70.41 


12.42 


5.33 


5.33 


2500 


700 


» 


» 


» 


» 


500 


1.459 


• 


» 


« 


» 


280 



13. 
14. 
14. 
13. 



Chine 



Ting-Yuen 



\ 7.43o| 91.— I 18.30| 6.10 | 6.10 | 6?Oo|l4.— 
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Artillerie 
(nombre (*) et calibre (*) en centimètres.) 



Batterie (h) 

rédui t (r) 

ou redoute (R) 

9 



Pont 
ou gaillards 

10 



Tou- 
relles 

11 



Blindage 
(épaisseur. 



Cein- 
ture 

12 



millim. 



Batte- 
rie 
ou 

réduit 

13 



millim. 



Tou- 
relles 

14 



mllUm. 



Chili 



Equi- 
page 



15 



hommes 



a 
« 

« S 

s « 

•<J as 

S 

16 



6-è3r 
6-23 r 



2-12 4- 1-18 



» 


229 


203 


» 


264 


» 


229 


203 


» 


» 


2-23 


114 


» 


138 


» 



1874 
1875 
lb64 



Pérou 



2-40 



2-23 lis. I 125 



250 



1865 



République Argentine 



6-11 pouces 



2-11 pouces 



2-23 


150 


» 


254 


» 


2-23 


150 


• 


254 


» 


» 


» 


» 


> 


• 



1874 
1875 



Japon 



4-24 r 

6-15 r 

6-15 r 

3 

10 



2-17 
2-17 
2-17 



» 
* 





229 


229 








114 


• 








114 


» 








» 


» 








» 


• 







1877 
1877 
1877 



Chine 



6-^.5 + 2-15 



I .1.1.1 . I 



300 1881 
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II. — CONSTRUCTIONS NAVALES. 



Considérations générales. — I. France. — IL Angleterre. — III. Alle- 
magne. — IV. Italie. — V. Russie. — VI. Espagne. — VIL Portugal. 
— VIII. Danemark. — IX. Norwége. — X. Grèce. — XL Etats-Unis. — 
XII. Brésil. — XIII. Chine. 



Considérations générales. — Indépendamment du 
tribut habituel de lancements, d'essais, de mises en chan- 
tier de navires nouveaux, nous avons à mentionner, pour 
les annéee 1880 et 1881, d'importantes modifications dans 
les services, qui, dans différents pays, sont chargés d.3 
l'administration du matériel naval. C'est d'abord , en 
France, ainsi que nous l'avons vu plus haut, la nomi- 
nation d'un officier général du corps des officiers de 
vaisseau à la tête de la Directioji du matériel, jusqu'alors 
confiée au génie maritime , dont elle semblait être 
l'apanage naturel. C'est, en Russie, à la suite des essais 
peu favorables du Livadia, la démission du grand duc 
Constantin, entraînant le remplacement de l'amiral PopoflF, 
l'inventeur des navires circulaires y par l'amiral Ches- 
takoff, à la présidence du comité des constructions navales. 
C'est, en Italie, le triomphe des partisans des cuirassés 
moyens sur les défenseurs des cuirassés monstres et la 
défaveur encourue par le programme inauguré par M. 
Saint-Bon. On verra plus loin quelle place importante 
cette question d'ordre technique a prise, un moment, dans 
les préoccupations de l'opinion publique et dans les dis- 
cussions du parlement italien. h'Italia, qui a été mise à 
flot en 1880, sera-t-elle suivie de types absolument sem- 
blables, réalisant les desiderata qu'on s'était proposés 
dans sa construction, c'est-à-dire : une puissance ofl'ensive 
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et défensive très grande, jointe à une vitesse supérieure 
à celle de tous les bâtiments de guerre existants ou en 
construction; Tinsubmersibilité; Vautonomie ou faculté de 
pouvoir tenir longtemps la mer sans avoir à se réappro- 
visionner en combustible ; la possibilité de transporter des. 
troupes nombreuses ainsi que de tenir la mer par tous les- 
temps ? — Il est permis de croire que les cuirassés dont la 
construction avait été projetée d'après les mêmes prin- 
cipes, subiront de sérieuses modifications. 

Ce n'est pas en Allemagne, pour le moment du moins,, 
que le décuirassement est en faveuj. Dans un mémoire qui 
a été distribué aux membres du Reicbstag, il est affirmé 
que les cuirassés ont atteint leur but, qui est « de 
rendre possible la résistance des navires de guerre contre 
une artillerie dont la puissance augmente de plus en 
plus. » Le résultat obtenu est ainsi résumé dans le mémoire 
en question : * lo Les navires non cuirassés sont incapa- 
bles de soutenir un combat de quelque durée contre les. 
gros canons de navires ou de côte ; 2^ la cuirasse est 
encore aujourd'hui une protection si efficace contre les. 
projectiles des gros canons qu'elle est indispensable à 
tous les navires destinés à combattre une pareille artil- 
lerie ; 3o dans un combat sur mer, l'éperon et la torpille 
ont très peu de chances de succès, s'ils sont employé» 
contre un navire cuirassé par un navire qui ne l'est pas. 
L'Allemagne en particulier, est-il dit ensuite, dans le but 
de défendre sçs côtes d'une manière efficace, ne pourrait 
s'empêcher de tenter l'offensive par des coups sérieux et 
hardiment conduits. «Nos corvettes non cuirassées ne 
jouiraient pas à l'étranger d'une considération convenable 
et ne seraient pas certaines de réussir dans leurs missions 
si elles n'avaient derrière elles, en Allemagne, 4es oui- 
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rassés qui pourraient donner du poids à leurs exigences 
à cet égard, dans le cas où la question devrait être résolue 
par la guerre. » 

Le décuirassement, limité ou absolu, reste toujours, 
comme on voit, le gros problème, la solution, ardem- 
ment préconisée par les uns, vivement combattue par 
les autres, et sur laquelle on bataille partout dans 
les revues, les journaux ou les cercles maritimes. 
Cependant, en dehors de cette réforme, qui aurait la por- 
tée d'une véritable révolution dans l'état actuel de l'art 
naval, les spécialistes ne cessent d'apporter d'importantes 
améliorations de détail au matériel naval. Signalons 
notamment une tendance à abandonner les tours pour les 
remplacer par les batteries barbettes, et la généralisation 
à bord des navires de combat des installations néces- 
saires pour augmenter leur force offensive, en les dotant 
soit de torpilleurs prêts à être mis à la mer, soit d'appareils 
pour le lancement des torpilles. 

De même, la vitesse est de plus en plus le desideratum 
à la réalisation duquel s'acharnent les ingénieurs. Ceux-ci 
sont visiblement sous l'influence des enseignements qui se 
dégagent à cet égard de la guerre chilo-péruvienne. L'An- 
gleterre a mis à l'étude la construction d'un type de croi- 
seur à la hauteur des nécessités. « Ce qui nous manque le 
plus, disait l'amiral Thomas Symonds, ce sont, comme 
croiseurs de guerre, les navires qui puissent prendre beau- 
coup de charbon et posséder une grande vitesse. » L'appro- 
visionnement en combustible, facteur indispensable de la 
vitesse et, pourrait-on-dire, de la vitalité militaire à la mer, 
acquiert une grande importance. En effet, la possibilité de 
fournir une longue carrière sous vapeur, sans être obligé 
d'aller, faii'e du charbon peut constituer, dans certains 
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cas, une supériorité marquée sur un adversaire. L'absence 
de cette faculté peut devenir aussi fatale à un navire, que 
l'est au fantassin le manque subit de munitions. Elle 
peut l'obliger à abandonner la garde ou la surveillance 
d'une position d'une grande importance stratégique. Aussi 
voit-on les ingénieurs s'inspirer des améliorations réalisées 
par les paquebots transatlantiques, qui, sous le rapport de 
l'approvisionnement en combustible et de la vitesse, réali- 
sent presque l'idéal. On a calculé que certains paquebots, 
notamment ceux de la White-Star line, atteignent t une 
vitesse moyenne de 16,2 nœuds à l'heure, au moins, pour 
6,070 milles pendant douze voyages. » 

Signalons les expériences faites à Kiel d'un navire, 
V Hydromoteur du D^Fleischer, marchant au moyen d'un 
propulseur à réaction hydraulique. Bien que ce système 
ne soit pas absolument nouveau, il n'est pas sans présen- 
ter un certain intérêt. Il ne consiste plus, comme à bord 
du Waterwich et du Rival en machines à vapeur action- 
nant des pompes dont l'eau est refoulée sur l'arrière du 
navire, ce qui ne constituait qu'une simple modification 
du propulseur. M. le docteur Fleischer a eu l'idée de faire 
agir directement la vapeur sur l'eau à refouler, suppri- 
mant ainsi les pertes de forces résultant du mouvement 
des nombreux organes des machines à vapeur. D'après 
les Mittheiîungen de Pola, l'appareil du docteur Fleischer 
lance en une minute environ 20,000 litres d'eau, dont la 
réaction communique au navire une vitesse de neuf 
nœuds. La force nominale de l'appareil est de 100 che- 
vaux ; la consommation de charbon par heure, de 111 
kilog. ; la vitesse de l'eau évacuée, de 20 mètres cubes, 16 
par seconde. 

UHydromoteur mesure 33 mètres 50 de longueur, 5 
l'ann. mar. 16 
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mètres 18 de largeur ; 1 mètre 80 de tirant d'eau ; 105 
tonneaux de déplacement. Les ondes formées par l'échap- 
pement de l'eau â. l'arrière du navire sont beaucoup plus 
petites que celles du remous de l'hélice. 

Propulseur Mallory. — Ce nouveau propulseur amé- 
ricain, qui sert en même temps d'évolueur et dispense de 
l'emploi du gouvernail quand le navire est en marche, 
consiste en un syslème de cadre tel que Thélice peut 
tourner complètement autour d'un axe vertical. Appliqué 
à une chaloupe spécialement construite en vue de l'expé- 
rience, la vitesse obtenue, dit l'/ron, a égalé celle qu'on 
aurait pu attendre d'une chaloupe de mêmes dimensions, 
munie d'une hélice ordinaire mue par une machine de 
même force. Mais les essais de giration ont été des plus 
remarquables : pendant les expériences fort nombreuses 
que l'on a faites, la chaloupe évoluait comme si elle eût 
pivoté autour de son étrave, et faisait, presque en la tou- 
chant, le tour d'une bouée de sept à huit pieds de dia- 
mètre. C'est ce même propulseur Mallory que la marine 
des États-Unis a fait adapter à l'aviso VAlarm^ dont les 
essais ont été si satisfaisants. 

Hélice Liardet, — Ce propulseur est formé de deux 
hélices placées l'une derrière l'autre mais solidaires entre 
elles, et dont les ailes sont alternées, au lieu d'être dans 
le même plan longitudinal. 

On obtiendrait ainsi, suivant le Yac/i^, un meilleur ren- 
dement, tout en diminuant les trépidations, parce que cha- 
que aile attaque une tranche d'eau qui n'a pas été action- 
née par l'aile précédente. L'hélice Liardet peut être aussi 
disposée d'une manière analogue à l'hélice de Bay. Il sufQt 
de rendre indépendantes l'une de l'autre la moitié avant 
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et la moitié arrière de l'appareil dont les ailes seront de pas 
contraires, et à les monter sur deux arbres concentriques 
tournant dans des sens différents, ce qui oblige les 
filets d'eau à s'échapper suivant l'axe du navire et à leur 
faire ainsi produire tout leur effet utile, au lieu de les 
laisser s'épanouir suivant un cône plus ou moins ouvert, 
comme dans les hélices ordinaires. 



I. — FRANCE. 

10 DâtimentA lancés. 

Le Terrible, cuirassé d^escadre à tourelles et à éperon, 
destiné à la défense des côtes. Lancé à Brest, en mars 1881. 
Construit en fer et acier, sur les plans de M. Sabatier, ancien 
directeur du matériel au ministère de la marine. Dimensions 
principales: longueur entre perpendiculaires, 82ni,800; lar- 
geur au fort, 18 mètres ; creux sur quille, 7ni,63 ;* tirant d'eau 
moyen, 7 mètres : déplacement, 7,884 tonneaux. — - Poids de 
la cuirasse, 2,670 tonneaux ; épaisseur maximum, 50 centi- 
mètres. — Artillerie : 2 canons de 42 cent. (75 tonneaux) en 
tourelles, et de 4 de 10 cent, sur les gaillards. — Appareil 
moteur, construit par l'usine du Creuset, de 4,800 chevaux 
indiqués (foVce nominale 1,200 chevaux), composé ; \o de 2 
machines indépendantes, du système dit à pilon, à 3 cylin- 
dres, actionnant chacune une hélice spéciale placée de cha- 
que côté du bâtiment ; 2o de 4 machines auxiliaires, égale- 
ment à pilon^ pour le fonctionnement des pompes de circula- 
tion d'eau dans ks condenseurs ; 3o de 4 machines auxiliaires, 
à cylindres horizontaux, du système Varrall, Elwell et 
Middleton, pour le fonctionnement de l'appareil de ventila- 
tion à palettes. 

Appareil évaporatoire, formé de 4 groupes indépendants, 
composés chacun de 3 corps de chaudières cylindriques à deux 
foyers par corps, 

Le Tonnant, garde-côtes cuirassé, en fer, de 2« rang, lancé 
à Rochefort, le 16 octçbre 1880. Ce bâtiment devait être un 
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garde-côtes semblable k la Tempête (*> et au Vengeur (*> 
lorsqu^il fut mis en chantier, et il ne devait porter qu^une 
cuirasse de 33 centimètres d^épaisseur maximum. Il devait 
également ne recevoir qu'une tourelle renfermant deux 
canons de 27 centimètres. Une transformation complète de 
ses œuvres mortes a permis de porter Tépaisseur de sa 
cuirasse à 45 centimètres et de Tarmer de deux canons de 
34 cent, installés dans deux tours barbettes. — Dimensions 

Srincipales : longueur, 75in,*50 ; largeur, 17»» ,60 ; tirant 
'eau, 5in,10 ; déplacement, 4,658 tonnes. — Appareil à va- 
peur, construit à Indret, devant développer 2,000 chevaux 
(force nominale, 425 chevaux) et imprimer une vitesse d'au 
moins 10 nœuds. Le Tonnant est le premier bâtiment qui 
ait été mis en chantier sur des cales obliques. Son lance- 
ment s'est effectué dans le sens de la Longueur de la Charente. 
Le Bayard, cuirassé de 2« rang ou de station, en bois, du 
même type que le Turenne ^'^ lancé à Brest, le 27 mars 1880. 

— Dimensions principales : longueur à la flottaison, 81 mè- 
tres ; largeur extrême, 17ni,45; creux, 7ni,75 ; tirant d'eau, à 
l'arrière, 7iûj60 ; déplacement, 5,881 tonneaux. — Cuirasse 
à la flottaison : au milieu, 25 cent. ; à l'avant, 18 cent. ; 
à l'arrière, 16 cent. ; tour, 20 cent. ; pont, 5 cent. — Ai^ 
tillerie : 4 canons de 12 cent. ; batterie, 6 canon» de 14 
cent. ; gaillard, 1 canon de 19 cent. — Appareil moteur : 
deux machines à pilon, d'une force de 3,300 chevaux (force 
nominale : 800 chevaux), 8 corps de chaudière, 16 foyers. — 
Equipage : 450 hommes. 

La Naïade, croiseur à batterie, à hélice, lancé à Toulon, 
le 6 janvier 1881. Construit d'après les plans de M. l'ingé- 
nieur Ëynaud. — Dimensions principales : longueur à la 
flottaison, 74ni,50; largeur extrême, 14^,15 ; creux, 7ni,45 ; 
tirant d'eau moyen, 6ni,40 ; à l'arrière, 7=1,02 ; déplacement, 
3,284 tonneaux. — Construction mixte (bois et fer),barrots et 
bauquières en fer, membrure et bordé en bois. Coque divisée 
en sept compartiments par des cloisons étanches en fer. 

— Artillerie : lo Sur le gaillard, deux canons de 16 cent, 
sous la teugue, pouvant tirer en chasse et par le travers ; 
deux canons de 16 centimètres également, sous la dunette, 
pouvant tirer en retraite et par le travers ; quatre canons 
de 14 cent., (deux de chaque bord). 2o Dans la batterie, 12 



i 



1) Voir Année Maritime, de l»7ô, page 178. 
^) Voir — de 1878, page 383. 

3) Voir — de 187», page 324. 
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canons de 14 centimètres (six de chaque bord). — En outre, 
la Naïade sera armée de torpilles, qu'elle pourra lancer soit 
par Pavant (deux sabords de chasse), soit par Tarrière (deux 
sabords de retraite). — Appareil moteur : machine de 800 
chevaux nominaux (2,700 chevaux effectifs), construite par 
Claparède, à trois cylindres ; tiroirs remplacés par des sou- 
papes, dont deux pour Tévacuation, et deux pour l'admission 
*<ur chaque cylindre. C'est la première machine de l'espèce, 
à grande vitesse, essayée à bord d'un bâtiment de la marine 
française. La vapeur est fournie par huit chaudières cylin- 
driques à haute pression. Vitesse prévue, 14 nœuds. 

En dehors des pompes ordinaires» une puissante pompe à 
vapeur de 80 chevaux sera installée spécialement en vue des 
incendies qui pourraient se produire à bord. A cet effet, 
toutes les eaux seront réunies dans un tuyau collecteur com- 
mun, qui permettra de les distribuer en n'importe quel point 
de la longueur du navire. Deux fanaux électriques, de la 
force de 1,600 becs chacun, seront installés aux deux extré- 
mités de la passerelle, sur le pont des gaillards. 

La Naiade est destinée aux stations lointaines et a été 
construite pour naviguer plus spécialement à la voile. 

Vlphigénie, croiseur à batterie, à hélice, construit en bois 
d'après les plans de M. le sous-ingénieur Yalin. Lancé à 
Bi*est, le 9 septembre 1881. Comme la Naïade ^ ce bâtiment 
a été construit pour naviguer plus spécialement à la voile. — 
Dimensions principales : longueur entre perpendiculaires» 
73ïn,20 ; largeur au fort, 14^,20 ; creux, 7ni,40 ; tirant d'eau 
moyen, 6in, 15; déplacement, 3,192 tonneaux. — Appareil 
moteur, de 2,660 chevaux indiqués, (force nominale, 550 che- 
vaux), construit chez M. Claparède , composé : lo d'une 
machine principale actionnant l'hélice, à 3 cylindres fixes, 
horizontaux, du système Compound ; 2o de deux machines 
auxiliaires, à pilon, pour le fonctionnement de pompes de 
circulation d'eau dans les condenseurs. 

L'appareil évaporatoire est composé de six corps de chau- 
dières cylindriques, à haute pression, à deux foyers chacun» 
avec chambres de chauffe longitudinales. Vitesse prévue r 
12 nœuds. Chaudière auxiliaire destinée à faire de l'eau 
douce et à mettre en mouvement divers appareils tels que : 
une pompe à vapeur Thirion, un appareil d'éclairage élec- 
•trique et les appareils pour torpilles automomobiles. — Artil- 
lerie : 4 canons de 16 cent, sur les gaillards ; 10 canons de 
14 cent, dans la batterie. 
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Le MagoYii croiseur à barbetfce, à hélice, en bois, mis en 
chantier à Cherbourg en avril 1876. Lancé, le 9 août 1880, en 
présence du Président de la République. — Dimensions prin- 
cipales : longueur à la flottaison, 76 mètres; largeur extrême, 
11^,60 ; creux, 6ni,95 ; tirant d'eau moyen, 4m,97; tirant 
d'eau, à Tarrière, 5in, 50 ; déplacement, ^,268 tonneaux. — 
Appareil moteur : machine d'une force nominale de 650 che- 
vaux ; vitesse prévue, de 14 à 15 nœuds. — Artillerie : 15 piè- 
ces de 14 cent, dont 12 en batterie et trois sur affût à 
pivot central. — Equipage 264 hommes. 

Le Nielly, croiseur à barbette, à hélice, en bois, du même 
type que le précédent, a été lancé à Brest en 1880. — Dimen- 
sions principales: longueur à la flottaison, 81^,95; largeur 
extrême, 1 lni,40 ; creux sur quille, 7^,60 ; tirant d'eau moyen, 
5n»,20 ; à l'arrière, 5^,70; déplacement, 2,264. — Artillerie: 
15 pièces de 14 sur les gaillards. — Machine d'une force 
nominale de 650 chevaux, six corps de chaudières et 12 foyers. 
— Equipage, 264 hommes. 

La Vipère, canonnière de station, à hélice, en bois, du type 
Lynx modifié, construite d'après les plans de M. l'ingénieur 
Bertin, a été lancée à Rochefort en 1881. Dimensions prin- 
cipales : longueur entre perpendiculaires, 44™,30 ; largeur 
hors bordé, 7n»,30 ; creux, 3ni,46 ; tirant d'eau moyen, 2n»,66 ; 
déplacement, 470 tonnes. — Artillerie : 2 canons de 14 cent, 
et 2 de 10 cent. — Appareil moteur, construit chez MM. Cla- 
parède, du système Compound, à deux cylindres horizontaux 
et à bielles renversées, d'une puissance de 420 chevaux indi- 
qués (force nominale 100 chevaux) ; appareil évaporatoire 
composé de deux corps de chaudières cylindriques à deux foyers 
chacun. Charge des soupapes, 4^,15 par centimètre carré. 

La Vipère aura 77 hommes d'équipage, pourra prendre 
pour 90 jours de vivre, 31 jours d'eau et mettre 52 tonneaux 
de charbon dans ses soutes. 

Deux autres canonnières de stations, de même type que 
la précédente, V Aspic et le Sagitaire, ont été lancées l'une à 
Rochefort en 1880, l'autre à Cherbourg en 1881. L'A^^^tc est 
de construction composite, le Sagitaire en bois. La longueur 
du Sagitaire est de 46m .20 ; sa largeur de 7™, 55 ; son creux 
de 3n»,60 ; son tirant d'eau de 2^,81 ; son déplacement de 
473 tonneaux. 

Le Volage, aviso de flottille, à hélice, en bois, lancé à 
Toulon à la fin de 1881. Construit sur les plans du Corse* 
modifié et destiné au service de TOcéanie. Dimensions prin- 
cipales: longueur à la flottaison^ 48m,51 ; largeur extrême. 
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8n»,52; creux, 4m,25; tirant d'eau moyen, 2ni,93 ; déplace- 
ment, 422 tonneaux. Appareil moteur, construit à Indret, 
d'une force nominale de 100 chevaux ; pression à la chau- 
dière, 4k,25. Artillerie : 1 pièce de 10 cent, à Tavant et 4 ca- 
nons revolvers Hotchkiss. 

La Chimère^ aviso de flottille, à hélice, en bois, spécia- 
lement destiné aux missions hydrographiques, lancé à 
Rochefort en juillet 1881. Construit d'après les plans de 
M. l'ingénieur de Meaupou. Dimension» principales : lon- 
gueur à la flottaison, ^m,50 ; largeur hors bordé, 6in,20 ; 
creux, 3m,27; tirant d'eau moyen, 2 mètres; déplacement. 
225 tonneaux. Machine de 180 chevaux (force nominale, 
45 chevaux), construite à Indret, du système Wolf ; vitesse 
présumée, 9 nœuds. 

Le Pluvier, aviso de flotille à roues, en bois, lancé à Cher- 
bourg^u mois d'août 1881. Cet aviso est destiné surtout 
è. la navigation fluviale du Sénégal. Dimensions principales: 
longueur entre perpendiculaires, 50 mètres ; largeur au fort, 
7iû,50 ; creux au milieu, 3ni,50; tirant d'eau moyen, 
2 mètres ; déplacement, 486 tonneaux. Appareil moteur, 
construit dans les ateliers de la Compagnie des forges et 
chantiers de la Méditerrannée au Havre, d'une puissance de 
420 chevaux indiqués (force nominale, 100 chevaux) se com- 
posant : lo d'une machine principale système Compound,à 2 
cylindres fixes,inclinés et à bielles directes ; 2o d'une machine 
auxiliaire, à pilon, pour le fonctionnement de la pompe de 
circulation d'eau dans le condenseur. — Appareil évapora- 
toire formé d'un corps de chaudière cylindrique à 2 foyers 
avec réservoir de vapeur. — Artillerie : 3 pièces. — Equipage: 
40 hommes. 

L'Ecureuil, aviso de flottille, à roues, en fer, construit 
dans les chantiers de la Société Dyle et Bacalan, à Bordeaux. 
Lancé le 3 février 1881, cet aviso est destiné à faire le 
service du fleuve du Sénégal. — Dimensions principales : 
longueur entre perpendiculaires, 46 mètres ; largeur hors 
tôles, 7ni,40; tirant d'eau maximum, 1™,300; déplacement, 
S'^O tonneaux. — Machine de 280 chevaux de 75 kilogram- 
m êtres (forcé nominale, 70 chevaux) système Compound, à 
condensation par surface, à deux cylindres inclinés juxta- 
pos !s et à connexion directe. Appareil évaporatoire d'un 
seul corps cylindrique à deux foyers, appareil de tirage 
forcé par jet de vapeur, du système Korting. Vitesse moyenne 
exigée aux essais, 8n»,5. ^ Artillerie : 4 pièces. — Equipage ; 
37 hommes. 
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VOi/apockf aviso de flottille à roues, en bois, construit 
dans les chantiers de MM. Jollet et Babin, à Nantes. Lancé 
en avril 1881, cet aviso est destiné au service de remorquage 
et de navigation en rivière, à la Guyane. — Dimensions 
principales : longueur à la flottaison, 35 mètres ; largeur 
hors bordages, 5ni,50 ; creux, 2^,60 ; tirant d'eau moyen en 
charge, 1^,72 : déplacement, 156 tonneaux. — Machine 
Compound, à pilon, avec condensation par surface, à deux 
cylindres inégaux juxtaposés, d'une puissance de 160 che- 
vaux (force nominale, 40 chevaux). Appareil évaporatoire com- 
posé d'un seul corps cylindrique à foyer également cylin- 
drique. — Pression de 4 kilogram mètres par cent, carré. — 
Appareil de tirage forcé par jets de vapeur. — Vitesse exi- 
gée : 7 nœuds, 5. — Artillerie : 2 pièces. — Capacité des 
soutes, 16 tonnes de charbon -|- 10 tonnes de chargement. 

h* Albatros, aviso de flottille à roues, en fer, lancé en 
1881. — Déplacement, 525 tonneaux ; force nominale de la 
machine, 100 chevaux. — Artillerie : 4 pièces. — Equipage : 
67 hommes. 

Le Vinh-Long, grand transport-hôpital pour le service de 
Cochinchine du même type que le Shamrock ^^^ construit 
en fer, dans les chantiers de M. Bichon, à Lormont, près 
Bordeaux. Ijancé le 4 janvier 1881. — Dimensions princi- 
pales. : longueur, 105 mètres ; largeur extrême, 15iû,34 ; 
creux, 1 lm,97 ; tirant d'eau moyen, 6ra,26 ; à l'arrière, 6^,66; 
déplacement, 5,128 tonneaux. — Machine Compound, cons- 
truite parla Société des Forges et Chantiers de la Méditer- 
ranée, du système dit à pilon, d'une puissance de 2.640 
chevaux indiqués (force nominale, 650 chevaux), huit chau- 
dières et deux chaudières auxiliaires ; hélices en bronze de 
6 mètres de diamètre. — Vitesse prévue, 14 nœuds à l'heure. 
— Artillerie : 2 pièces. — La coque du bâtiment est double 
jusqu'à la ligne de flottaison, avec un espace vide de 60 à 75 
cent, entre les deux couvertures, de façon qu'en cas d'avaries 
dans cette partie du navire, la sécurité ne soit nullement 
compromise. — Le Vinh-Long peut facilement loger 800 
malades non compris les passagers valides et l'équipage qui 
comporte 298 hommes. 

Un autre grand transport de Cochinchine, du même type 
et des mêmes dimensions que le précédent, le Bien-Hod, 
a été lancé en 1880. 

La Saône, transport en bois pour le matériel et le service 

■ ■■■Il > . ■ I ■ ' > 

(1) Voyez Année maritime de 1873, p. 383. 
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des stations, du type Allier, a été lancée en 1880. — Dimen- 
sions principales : longueur à la flottaison, 64 mètres ; lar-^ 
geur extrême, 10m,50; creux, 6«»,40; tirant d'eau moyeux 
4™,49; à l'arrière, 4m,89; déplacement 1,597 tonneaux..— 
Artillerie ; 4 pièces de 14 cent. — Machine d'une force nomi- 
nale de 175 chevaux. — Equipage : 85 hommes. 

Ont également été lancés, en 1881, les garde-pêôlie le- 
Hareng et la Sardine de 57 tonneaux de déplacement. 

2o Bâtiments essayés* 



Les bâtiments qui ont fait leurs essais en 1880 et 1881 
sont : les cuirassés d'escadre la Dévastation* et V Amiral- 
Duperré* ; le cuirassé de station le Turenne* ; le garde- 
côtes le Vengeur* ; les croiseurs Nielly et Naïade ; le&- 
canonnières composites Aspic et Yipèré ; les transport»^ 
Bien-Hoa* et Saône ; les avisos EcufêuiV, Pluvier et 
Oyapock. 

Voici les principaux résultats de cet essais, sous le rap- 
port de la vitesse réalisée, de la force développée par la 
machine et de la consommation de charbon par cheval et. 
par heure : 



VITESSE 



FORCE 
DÉVELOPPÉE 



CONSOMMATION 
DE CHARBON 



Dévastation* 

Amiral- Duperré* .... 

Turenne* 

Vengeur* 

Nielly 

Naïade 

Aspic 

Vipère 

Bien-Hoa*f. 

Saône 

Pimvier 

Écureuil*: 

O^apock 
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30 Bâtiments en cbantler* 

Les bâtiments en chantier à la un de l'année 1881 
étaient : 1» les cuirassés d'escadre Amiral-Baudin et 
Formidable (11,336 tonneaux, 1,625 chevaux nominaux, 
15 canons) ; Foudroyant (9,639 tonneaux, 1,500 chevaux 
nominaux, 16 canons) ; Hoche (10,350 tonneaux, 1,625 
chevaux nominaux, 21 canons) ; Marceau (9,864 tonneaux, 
1,625 chevaux nominaux, 21 canons) ; Caïman (7,239 ton- 
neaux, 1,200 chevaux nominaux, 6 canons); Indomptable 
■et Requin (7,184 tonneaux, 1,200 chevaux, 6 canons) ; et 
Furieux (5,695 canons, 850 chevaux nominaux et 2 
canons). 

2^ Les cuirassés de station Duguesclin et Vauban 
{5,869 tonneaux, 825 chevaux, 11 canons). 

Les bâtiments non cuirassés en chantier à la même 
époque étaient : les croiseurs à batterie Arêthuse, Du- 
bourdieu ; les croiseurs à barbette Monge et Roland ; 
réclaireur d'escadre Milan; les avisos et canonnières 
de stations Capricorne^ Comète^ Sirius, Gabès, Lion, 
Météore, Scorpion; les grands transports Gironde et 
Nive ; le transport Scorff ; les avisos de flotilles à roues 
Alouette, Ardent, Brandon, Mésange, Basilic, Goëland, 
Vigilant, Héron, Eclair, Trombe, Biche et Chamois ; 
le garde-pêche à voiles Furet ; les bateaux-torpilleurs 
nos 54 à 64 inclus. 

40 OAtlments condamnés* 

( 

Les bâtiments dont les noms suivent ont été condam- 
nés en 1880 et en 1881 : le croiseur la Yictoire ; le trans- 
port la Rance ; l'aviso Lamotte-Piquet ; l'aviso de 
flottille la Vigie ; les avisos à roues VArchimède, VEs- 
padon et le Rôdeur ; les chaloupes canonnières la Salle- 
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hardCy la Fronde et la Rapière; les vaisseaux à voiles 
Jean-Bart , Louis XIV et Castigîione ; les frégates 
Sibylle^ Virginie et Heliopolis ; les corvettes Cassart, 
•et Cattinat ; les transports Meuse et Loiret. 

50 Bateaux-torpilleurs* 

Un certain nombre de bateaux-torpilleurs ont été mis 
•en chantier,, ce sont : les bateaux porte-torpille no» 43, 
44, 45, 46, 47, 48, 49 ; les bateaux lance-torpilles à 2 
tubes, n°* 51, 52, 53, 54, 55 ; les bateaux lance-torpilles 
no8 56, 57, 58, 59 et les torpilleurs de haute-mer lance- 
torpilles nos 60, 61, 62, 63 et 64. En 1880, ont été lancés : 
les bateaux porte-torpilles nos 43^ 44^ 45^ 46, 47, 48, 49 et 
les bateaux lance-torpille à 2 tubes nos 51, 52 et 53. 
Etaient en achèvement en 1881 : les bateaux lance-tor- 
pilles à 2 tubes nos 37, 38, 39 et 40. 

La vitesse de ces bateaux, tous en acier, est considérable. 
Le no 48, qui a fait ses essais en rade de Lorient, le 
12 juillet 1880, a soutenu pendant trois heures une vitesse 
moyenne de 19 nœuds 80 et la vitesse a atteint 20 nœuds 
15 pendant une demie heure. 

Voici, d'après le Moniteur de la flotte, la descriptioa des 
installations spéciales existant à bord du bateau porte-fcor- 
pilles, no 47 qui a été construit par M. Augustin Normand, 
du Havre. 

Ce bateau diffère des autres par deux appareils nouveaux. 

Le premier consiste en un mât placé comme un beaupré 
et qui porte pour nom tampon~de-choc. Ce mât est installé 
horizontalement sur le pont et dépasse Tétrave. La partie 
qui repose sur le pont est munie, de chaque côté, d^un puis- 
sant ressort à boudin en acier. En donnant debout contre un 
navire, le beaupré, par suite du choc, détend les deux res- 
sorts qui s'allongent, et, le mât, en reculant sur le pont, va 
frapper contre une plaque d'acier qui sert de buttoir. Par 
suite de l'élasticité des ressorts, le beaupré ne casse pas et 
l'avant du bateau est garanti. De plus, le beaupré est garni. 
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un peu en dehors de Tétrave, de deux moustaches en fer qui 
servent aussi à garantir Pavant. 

Sur le pont, à Pavant, est installé un long tube de tôle 
ouvert à la partie supérieure. Dans cette gouttière est placée 
une flèche en fer, à 1 extrémité de laquelle on fixe la torpille. 
Au moyen d'un treuil installé à l'extérieur du bateau, on fait 
saillir cette flèche en dehors du bateau. Quand elle dépasse 
d'une certaine longueur en dehors de l'étrave, elle s'incline 
tout naturellement par l'eflet de son propre poids et elle 
s'abaisse à environ 2 mètres 50 au-dessous du niveau de la 
mer. Le bateau filant toujours de l'avant à l'aide de sa puis- 
sante machine, va frapper avec sa torpille le navire ennemi 
que l'on doit attaquer, et qui, atteint dans ses fonds par l'ex- 
plosion de la torpille, coule inévitablement. Cependant, si 
par hasard la torpille, — qui a la forme d'un obus, rempli de 
dynamite, — ne faisait pas explosion par suite du choc, on 
parviendrait à la faire sauter à l'aide de l'électricité. Des fils 
fixés le long de la flèche en fer, relient la torpille au block- 
haus de l'officier qui n'a qu'à presser un bouton pour amener 
l'explosion à l'aide d'une étincelle électrique. 



IL — ANGLETERRE. 

Pendant les années 1880-1881, il y a eu peu de bâtiment» 
mis à l'eau, mais, par contre, un assez grand nombre de 
navires étaient en réparation ou ont été mis en chantier. 
L'amirauté anglaise semble, pour le moment, porter prin- 
cipalement son attention sur les bateaux torpilleurs. 

10 Bâtiments lancés* 

Le CoNQUEROR, bélier cuirassé, lancé à Chathâm, le 8 sep- 
tembre 1881. Ce cuirassé était depuis trois ans sur le chantier. 
Coque en acier, éperon, tourelles et hélices doubles. — Dé- 
placement, 6,200 tonneaux ; machine, 4,500 chevaux. — 
Artillerie : 2 canons de 38 tonnes. Le Conqueror sera armé 
d^appareils pour les torpilles. 
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Parmi les bâtiments cuirassés lancés, il faut citer auisi 
TAjax et Tâgamemnon : 8,492 tonneaux, 6,000 cheyauz, 
4 canons dont nous avons parlé dans nos précédents 
volumes. 

La Constance, corvette à hélice, en fer et acier, avec ré vê- 
tement de bois. Lancée à Chatham, le 9 juin. C^est le 
Êremier navire en acier qui ait été construit dans ce port, 
•imensions principales : longueur entre perpendiculaires, 
68m,60 ; largeur maxima, 13i°,60; tirant d^eau avant 5^,18 ; 
tirant d^eau arrière, 5^,64 ; machine de 2,300 chevaux effec- 
tifs; tonnage, 2,380 tonnes. — L^artillerie se composera 
de deux canons de 90 quintaux et de 12 canons de 64 lignes. 
Equipage, 251 hommes. 

La Mutine, corvette-barbette, composite, à hélices, lancée 
à Devonport, le 20 juillet 1880. Dimensions principales : 
longueur, 36'n,57 ; largeur, 10n»,97 ; machine de 900 chevaux 
effectifs; déplacement, 1,124 tonnes. — La Mutine portera 
six canons ; elle est destinée aux opérations sur les côtes 
et aux embouchures des rivières. Son hélice peut se 
remonter. 

Ij Espiègle, navire de même type que la Mutine, en acier 
avec bordage en bois, a été lancé à Devonport, le 20 septem- 
1880. Dimensions principales: longueur, 51n»,82; largeur, 
10ï",97; déplacement, 1,124 tonnes. — Machines de 900 che- 
vaux effectifs. — Son hélice ne se remonte pas comme à 
bord de la Mutine^ du Phœnix et de hi Miranda, 

Le Grappler, le Wrangler et le Wasp, — La société de 
constructions navales de Barrow-in-Furness a lancé, le 
4 octobre 1880, trois des cinq canonnières composites qu^elle 
construisait pour l'Amirauté. Ce sont le Grappler, le 'Wran- 
gler et le Wajrjp,les deux autres canonnières du même type qui 
restaient à lancer étaient le Banterer et Y Espoir. Ces navires 
sont de la classe Forward et Foxhound et destinés au ser- 
vice des colonies. Dimensions principales : longueur, 38m, 10; 
largeur, 7n»,16 ; profondeur de carène, 3ni,66 ; déplacement, 
435 tonnes. — Machines du type Compound horizontal à bielle 
directe et à condenseur à surface ; force effective prévue, 
360 chevaux. — Diamètre des cylindres, ln»,22 et 0n»,71 ; 
course du piston, 0^,45. Deux chaudières tubulaires et 
4 fourneaux. Ces canonnières sont matées en trois-mAts- 
goélette ; elles portent 4 canons, 2 de 64 et 2 de 25. 

D'autres bâtiments ont été mis à flot. Ce sont : la Con- 
quest, le Canada, la Cordelia (2^380 tonneaux et 2,300 che- 
vaux); le Cormorant, la Miranda^ le Kingfisher, le Pegasus 
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(de 1,130 tonneaux et de 970 à 1,090 chevaux) ; le Rambler^ 
le Ranger et VAlgerine (de 774 tonneaux et de 690 à810 che- 
vaux) ; le Linnet (767 tonneaux et 1,050 chevaux); le Swift 
(750 tonneaux et 1,010 chevaux); le Redwing (461 tonneaux 
et 440 chevaux) ; le Banterer^ VEspoir, le Kockafer^ le 
BuUfrog (455 tonneaux et de 420 à 470 chevaux) ; Vhi^o- 
lent, le Griper et le Bouncer (254 tonneaux et 230 che- 
vaux) ; le Pilot (500 tonneaux) ; le Niger, 

2o Bâtiment.^ essayéa* 

L'Iris, — Nous avons rendu compte, dans nos précédent» 
volumes (^), des intéressants essais effectués par ce croiseur, 
essais qui ont permis d'étudier la question du rendement en 
vitesse des hélices-jumelles. 

Le 8 mai 1880, VIris a procédé à des essais de vitesse sur 
la base de Spithead. Le navire, complètement armé, le tirant 
d'eau était de 5m,38, à l'avant, de 6^,63, à l'arrière, le pas 
moyen de l'hélice de 611,24, la force du vent de 5 à 6. La 
moyenne de quatre parcours à toute vitesse a donné : 90,66 
tours d'hélice pour la machine de tribord, 92,82 tours pour la 
machine de bâbord, 6,842,7 chevaux effectifs, et 17,55 nœuds 
de vitesse ; la pression de la vapeur aux chaudières était de 
4 kilog. 37 (62,12 lignes par pouce carré). 

Les essais à 2/3 de force ont donné 82,37 tours d'hélice, 
4,940,58 chevaux effectifs, 16 nœuds 065 de vitesse. Les essais 
à 1/3 de force ont produit : 63,83 tours d'hélice, 2,281,33 
chevaux indiqués et une vitesse de 12 nœuds 632. 

Le vide au condenseur a été un peu plus de 71 centimè- 
tres. La température maximum dans la chambre de chauffe 
s'est élevée à 39,4 degrés Réaumur, la température mini- 
mum a été de 23 degrés Réaumur. 

Au mois de juin de l'année suivante, VIris a effectué, 
sur la base mesurée de Stokesbay, de nouveaux essais de 
vitesse. Ils ont été, au jugement du Times ^ fort satisfai- 
sants : 

« Ulris^ prête à partir en campagne, avait son tirant 
d'eau en charge : 18 pieds 8 pouces à l'avant, 21 pieds 
9 pouces à l'arrière. On s'est borné à mesurer la vitesse 
à toute vapeur, pour corroborer les essais faits au mois 
de mai précédent, que l'Amirauté n'avait pas trouvé con- 
cluants. 



(1) Voir Année maritime de 1878, p. 389,.et de J879, p. 328. 
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> Voici les résultats des dernières épreuves faites par mer 
calme et petite brise : 



Courses 


Tours d'hélice 


Durée 

d'une 

course 


Vitesse 


Force 


Tribord 


Bâbord 


développée 


1 
2 
3 

4 


91.64 
96.76 
93.40 
93.75 


93.75 
95.88 
96.18 
96.92 


3m,21s 
3 24 
3 14 
3 28 


17m,910 

17 646 

18 557 
17 308 


6993.89 
7477.14 
7438.^3 
7481.73 


Moyenne 


93.88 


95.67 


3m ,23s 


17m,977 


7347.84 



» La force développée pendant ces essais a donc été de 
347,84 chevaux supérieure à la force exigée par le contrat, 
la vitesse moyenne a été à peu de chose près égale à, 
18 nœuds, c'est-à-dire un demi-nœud en moins que lors 
des essais avec le navire lège. Ces vitesses ont dépassé celles 
prévues et espérées par les constructeurs. Pendant la pre- 
mière course, on ne put maintenir la pression qu'avec diffi- 
culté, mais pendant les autres, la vapeur abondait au point 
que les soupapes de sûreté étaient légèrement soulagées» 
Nul doute que si Ton écartait de la moyenne la première 
course et que si on avait couru sur la base une cinquième 
fois, la vitesse n'eût un peu dépassé 18 nœuds. 

« Pendant ces essais, la pression moyenne aux chaudières 
était de 62 Ib. 75, le vide moyen au condenseur était 27 
pouces 69 à tribord et 27 pouces 69 à tribord et 27 pouces 62 
à bâbord, le nombre débours moyen des deux hélices, 94,77 
par minute; la pression moyenne aux cylindres fut de 42,25 
Ib. dans le cylindre à haute pression et 11,45 Ib. dans le 
cylindre à basse pression de tribord, de 40,15 Ib. dans \ù 
cylindre à haute pression et 12,025 Ib. dans le cylindre à 
basse pression de bâbord. Les machines construites par 
MM. Maudslay et Cie ont parfaitement fonctionné. » 

essais du Seahorse, — Le 19 novembre 1880, disait le 
Times^ on a fait dans le Soient les essais d'un type de 
navire tout à fait nouveau construit par MM. Laird, de Bir- 
kenhead. Ce bâtiment, destiné à remplacer le Yalorous^ ser- 
vira aux transports côtiers ; il convoiera les navires récem- 
ment lancés qui ne peuvent être armés dans les ports de 
construction, et pourra remorquer un cuisrassé ; en outre, il 
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servira de mouche à une escadre dans les mers d^Europe. Les 
plans dressés par MM. Laird ont reçu Tapprobation com- 
plète de l'amirauté. La coque ainsi que les vastes super- 
structures destinées à log^er de nombreuses troupes sont 
«n acier Siemens, fabriqué dans les usines de la CoiApagnie 
de Landore. Une partie des organes de la machine est éga- 
lement fabriquée en acier Siemens ; les manivelles sont en 
acier comprimé Withworth. Les dimensions du Seahorse 
sont : longueur, 48^,17, largeur, 7n>,92, creux sur quille, 
3m,89, tonnage, 519 0. M. 

Le Seahorse est muni de deux machines actionnant chacune 
une hélice à quatre ailes. Les machines ont un cylindre à 
haute pression de 0^,661 de diamètre, un cylindre de basse 
presssion de 1^,143 de diamètre, avec une course de piston 
de 0^,761 . La surface de condensation totale est de 208 mètres 
carrés. Deux chaudières cylindriques avec tubes en laiton, 
donnant une surface de chauffe de 296 mètres carrés et une 
surface de grille de 1,174 mètres carrés fourniront de la va- 
peur à la pression de 75 livres par pouce carré. D'après le 
devis, le Seahorse devait développer 1,000 chevaux, mais 
la force indiquée a notablement dépassé ce chiffre. Le 
navire sera monté par un équipage de 25 hommes ; il pourra 
loger 100 passagers, sans compter les officiers. L'approvi- 
sionnement normal de charbon est de 120 tonnes qui per- 
mettent de marcher sous vapeur pendant 10 ou 12 jours 
de vitesse de route, mais, s'il en était besoin, on pourrait 
embarquer un supplément de 60 tonnes dans les cales avant. 
L'essai de ô heures et l'essai sur la base mesurée de Stokes- 
bay ont eu lieu le même jour ; le Seahorse a parcouru la 
base six fois. Pour les essais, le navire avait été mis à 
son tirant d'eau en charge par l'embarquement de 180 tonnes 
de charbon ou de ballast en fer ; il calait 2m,97 (9 pouces) à 
l'avant et 3^,63 à l'arrière. 

Voici les résultats des essais : pression moyenne aux 
chaudières 73 livres, vide au condenseur tribord 26 pouces, 
au condenseur bâbord 27 ; 106 tours d'hélice à tribord et 
102 tours à bâbord ; moyennes pressions : dans les cylin- 
dres tribord 33,625 livres et 1 1 ,95 livres, dans les cylindres 
bâbord 34,91 livres et 12,59 livres ; force moyenne déve- 
loppée 287,89 chevaux et 285,34 chevaux à tribord, 281,72 
chevaux et 309,98 chevaux à bâbord. La force totale moyenne 
a été de 1.165,02 chevaux, et la force maximum indiquée a 
été de 1.307,13 chevaux pendant le dernier parcours de 
la base mesurée ; la vitesse moyenne a été de I2fi 
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nœuds. Ces résultats sont fort satisfaisants^ mais on espérait 
mieux des épreuves à toute vitesse, car pour ces essais, pour 
lesquels on devait avoir un tirant d^eau plus faible et une durée 
des essais plus courte, on a pu stopper la machine en 20 
secondes, la mettre en marche en arrière en 7 secondes, et 
renverser la marche en 14 secondes. La consommation de 
charbon par heure et par cheval indiqué a été de 2,25 livres. 
On voit par ces données que le Seahorse est le remorqueur 
le plus puissant et le plus rapide de la marine anglaise. 

Essais de la Dévastation. — Pendant les nouveaux 
essais qu'elle a effectués en 1880, la Dévastation a atteint 
une vitesse de 13 noeuds. La force effective de la machine 
(2 hélices) de ce cuirassé est de 6,650 chevaux. Il peut fran- 
chir à une vitesse de lOliœuds, une distance de 4,220 milles. 
Son diamètre de giration a été reconnu être de 310 mètres et 
sa durée de 4 minutes 25 secondes. — Les dimensions 
principales de la Dévastation sont : longueur, 86^,87 ; 
largeur au fort, 18^,97 ; tirant d'eau arrière, 8ni,26 ; dépla- 
cement, 9,450 tonneaux. — Blindage ; 305 millim. (ceinture) ; 
254 millim. (batterie) ; 304 millim. (tourelles) ; 76 millim. 
(pont). — Artillerie : 4 canons de 30 centimètres. 

Essais du Nelson et du Northampton. — D'intéres- 
sants essais de vitesse ont eu lieu sur le mille mesuré de 
Stokesbay. Il s'agissait de savoir quelle pourrait être l'in- 
fluence des machines et des propulseurs de types différents 
8ur le Nelson et le Northampton dont les coques sont 
identiques. 

La machine du Northampton, d'après V Engineering, a été 
fournie par MM. Penn ; elle se compose de trois cylindres 
d'égales dimensions dans lesquels la vapeur peut agir par 
détente séparée, en introduisant dans un seul de ces cylin- 
dres, lorsqu'on ne veut marcher qu'à une puissance réduite, 
ou en introduisant dans chacun des trois cylindres lorsque 
l'on veut marcher à toute puissance. Pendant les essais, 
elle n'a développé que 6,073 chevaux et n'a imprimé au bâti- 
ment qu'une vitesse de 13 nœuds^ 173, en faisant usage du 
tirage forcé. Le poids de la machine est de 1,113 tonnes avec 
les chaudières pleines; le déplacement du navire est de 
7,652 tonnes. Pour une cause inexpliquée jusqu'ici, la barre 
doit être maintenue à quelques degrés sur bâbord, pour 
tenir le navire en route directe. 

l'ann. mar. 17 
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Les machiues du Nelson ont été fournies par MM. John 
Elder and Co ; elles pèsent 980 tonnes et ont développé aux 
essais 6,624 chevaux, sans faire usage du tirage forcé. Le 
déplacement du Nelson est de 7,473 tonnes, soit 179 tonnes 
de moins que le Northampton, sur lesquelles 133 tonnes 
doivent être imputées au poids, moindre de ses machines. En 
outre, pendant les essais, la. barre n'a pas eu besoin d'être 
portée d'un bord ou de l'autre pour que le bâtiment suivît une 
ligne droite. En résumé, le Nelson a filé 14 nœuds sans faire 
usage du tirage forcé, ce qui constitue un avantage très 
notable sur le Northampton. 

Les machines du Nelson sont du type à détente séparée à 
réservoir intermédiaire ; c'est à dessein qu'elles n'ont pas été 
munies de soupapes propres à permettre l'introduction directe 
dans chacun des cylindres. M. Kirk, auteur du projet de ces 
machines, a voulu, en agissant ainsi, ne pas assujettir ses 
chaudières à une trop grande production de vapeur. La 
consommation à toute vapeur sur le Nelson n'a été que 
les deux tiers de celle du Northampton dans les mêmes 
conditions. 

Les deux hélices sont à quatre ailes, leur diamètre est de 
5m,43 et le pas moyen de 6^,02. Les dix chaudières du Nelson 
fonctionnent à 4 kilog. 600 ; la surface de grille est de 
56™,48, la surface de chaufiie est de 1,626 mètres. 

Lorsque le Nelson procéda, en février 1880, à ses essais 
sur le mille mesuré de Stokesbay, il calait 7'»,31 à l'avant et 
7m,62 à l'arriére. Il avait à bord 546 tonnes de charbon ordi- 
naire, 60 tonnes de charbon d'essai et 350 tonnes d'eau 
comme lest. La mer était belle, mais la brise était un peu 
fraîche. Les essais ont été faits à toute puissance, à deox 
tiers de la puissance et à un tiers de la puissance ; enfin on 
a fait marcher l'une des machines isolément. La moyenne 
des quatre parcours effectués a donné une vitesse de 14 
nœuds, à raison de 81,42 tours par minute à tribord et 82,78 
à bâbord. 

La pression moyenne aux chaudières a été de 4 kilog. 515 ; 
le nombre de tours moyens pour les deux machines, 82,1 ; 
vide à tribord, 67 cent.; vide à bâbord, 67 cent.; pression 
moyenne au petit cylindre T, 2 kilog. 29 ; pression moyenne 
au grand cylindre T, kilog. 833 ; au petit cylindre B, 
2 kilog 27 ; au grand cylindre B, kilog. 780. total de la 
force indiquée, 6,624 chevaux. 

Un essai a été effectué aux deux tiers et à un tiers de la 
puissance. 
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En voici les résultats : 

2/3 1/3 

Pression moyenne aux chaudières 4^,112 4^,193 

Vide dans la machine de tribord., 68c/™,8 68c/m,4 

— de bâbord.. 67c/iii,3 67c/™.3 

Nombre de tours moyen 71 58 

Force totale indiquée 4,126 2,323 

Vitesse du navire 12^,86 10ni,54 

Avec la machine de bâbord seule, la force indiquée s'est 
élevée à 2,995 chevaux, la machine donnait 75,6 tours, et la 
vitesse du navire a été de 10 nœuds 6. Avec la machine de 
tribord fonctionnant seule, on a obtenu 2,904 chevaux avec 
72,05, et la vitesse était de 10 nœuds 1. Pendant ces der- 
niers essais, il a suffi de mettre la barre à 15 ou 17 degrés 
pour maintenir la route en ligne droite. 

Le lecteur trouvera, au chapitre Armements (Angleterre), 
l'indication des dimensions et dispositions principales du 
Nelson et du Northampton, 

3o Bâtiments mis en Chantier* 

L'Impérieuse, croiseur cuirassé, d'un type nouveau, parti- 
cipant à la fois de I'Inflexible et du Téméraire, a été mis 
en construction à Porstmouth. Destiné aux mers lointaines 
où il pourrait ne pas trouver de bassin pour nettoyer sa 
carène en acier, ce croiseur sera bordé en bois dans les fonds 
et doublé en cuivre. — Dimensions principales : longueur, 
96 mètres ; largeur, 19 mètres ; déplacement, 7,450 tonnes ; 
machines pouvant développer 8,000 chevaux ; vitesse 16 
nœuds. — Gréement complet. — Artillerie : 4 canons-culasse 
placés chacun dans une tourelle ou barbette, cuirassée à 
203 millim. en acier. — Cuirassement : ceinture de plaques 
Compound de 250 millim.; pont voûté cuirassé au-dessous 
de Teau comme VInflexible, 

Le Leander, le Phaelon et VArethusa^ croiseurs rapides 
de 2® classe du type Iris, commandés à MM. Napier, de Glas- 
cow. — Dimensions principales à peu près les mêmes que 
celles des croiseurs de Ir^ classe : 91 m, 43 de longueur entre 
perpendiculaires, 14^.02 de largeur extrême et tirant d*eau 
moyen de 5™,79 ; déplacement en charge, 3,700 tonnes. Leur 
pont blindé, placé un peu au-dessous de l'eau, au centre du 
navire, se rabattra à 3 ou 4 pieds en abord contre le vai- 
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grage, et sera protégé par deux épaisseurs d'acier de 19 
millimètres chacune. La coque de ces navires du système lon- 
gitudinal et bracket-frame sera entièrement en acier. Les 
machines de ces croiseurs, qui devront atteindre une grande 
vitesse, seront du type Compound horizontal ; elles action- 
neront deux hélices jumelles. Des soutes seront disposées 
Eour recevoir un grand approvisionnement de combustible, 
e contrat a ûxé un délai de deux années pour leur complet 
achèvement. 

h^Héroïne et la Hyacinthe, croiseurs du type Mutine 
perfectionné, ont été mis en chantier à Devonport. Ces navires 
auront 20 pieds de longueur et 2 pieds de largeur de plus 
que la Mutine; ils porteront huit canons au lieu de dix. 
Cette augmentation de longueur et de largeur leur donnera 
un déplacement de 1,420 tonnes au lieu de 1,124. 

4o Bâtiments eu cour» de conutructlon* 

Mâjestic, vaisseau cuirassé, en acier, à tourelles et hélice 
double, à Pembroke : 9,150 tonneaux, 6,000 chevaux, 6 ca- 
nons de 38 tonnes. — Collingwood, vaisseau cuirassé, en 
acier, à tourelles barbettes et hélice double, à Pembroke : 
9,150 tonneaux, 7,000 chevaux, 10 canons. — Rodney, vais- 
seau cuirassé, en acier, à tourelles barbettes et hélice dou- 
ble, à Chatham : 9,150 tonneaux, 7,000 chevaux. — Colossus, 
vaisseau cuirassé, en acier, à tourelles et hélice double, à 
Portsmouth : 9,150 tonneaux, 6,000 chevaux; — Impériëusb, 
croiseur cuirassé, en acier, à hélices jumelles, à Portsmouth: 
7,390 tonneaux, 8,000 chevaux. — Warspite, croiseur cui- 
seur cuirassé, en acier, à hélices jumelles, à Chatham : 7,390 
tonneaux, 8,000 chevaux. — Amphion (Pembroke), Are- 
thusa (GlsiSgow),. Phaéton (Glasgow), croiseurs à hélice de 
2« classe, à hélice double : 3,748 tonneaux, 5,000 chevaux. — 
Calliope, corvette à hélice, en acier, avec revêtement de bois, 
à Portsmouth ; 2,765 tonneaux, 3,000 chevaux. — Calypso, 
corvette à hélice, en acier, à Chatham : 2,380 tonneaux, 3,000 
chevaux, — Caroline, Rapid et Royaliste sloops composites 
à hélice ; 1,420 tonneaux, 950 chevaux. — Wanderer^ cha- 
loupe-canonnière composite à hélice : 925 tonneaux, 750 che- 
vaux. — Alecto^ bâtiment à roues, composite, à Pembroke : 
620 tonneaux, 480 chevaux. — Albacore et Mistletoe, cha- 
loupes-canonnières : 465 tonneaux, 360 chevaux. — Stork, 
Raven, Starling et Watchful, chaloupes-canonnières com- 
posite à hélice, à Poplar : 455 tonneaux, 360 chevaux. — 
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Triton, bâtiment, à vapeur, composite, à Poplar ; 400 ton- 
neaux, 350 chevaux. — Sphinx , bâtiment composite à hélice > 
à Blackwall. 

5<> Bateau:x- torpilleur s* 

Ainsi qu'on le sait, les chaloupes porte-torpilles de la 
marine anglaise sont de deux classes : lo la classe Light- 
ning : longueur, 2b^,60 ; largeur, 3^,30 ; 2© la deuxième 
classe : 18^,28 de long ; 2^,28 de large. L'expérience 
ayant démontré que les chaloupes de la première classe ne 
sont pas assez grandes pour pouvoir sortir du port et aller 
dans les passes par tous les temps, T Amirauté a décidé à 
Texemple de la Russie et d'autres puissances navales, de 
commander â la maison Yarrow des porte-torpilles pouvant 
aller en mer par tous les temps où un grand navire oserait 
approcher d'un port ennemi. Ces chaloupes auront 30ni,5O 
de long, 3m,80 de large et auront assez de charbon pour 
pouvoir faire 1,000 milles. Elles seront plus fortement cons- 
truites que les autres porte-torpilles et devront avoir une 
vitesse de 19 nœuds. 

Dans une autre délibération, l'Amirauté a décidé que dé- 
sormais chaque vaisseau de première classe serait pourvu 
d'un bateau-torpilleur. De même, en présence de l'a.ccroisse- 
ment de la puissance destructive des mitrailleuses Norden- 
feldt, il a été arrêté que l'épaisseur des tôles des torpilleurs, 
du moins des tôles de l'avant qui seront exposées au feu des 
mitrailleuses, serait augmentée. Jusqu'ici on s'était contenté 
de plaques pouvant résister aux balles des armes portatives, 
mais cette épaisseur a été reconnue tout à fait insuffisante 
contre des projectiles Nordenfeldtdu calibre de 1 pouce qui, 
à 200 yards, traversent des plaques Bessemer de 3/4 de 
pouce, et, à 300 yards, des plaques de 5/8 de pouce. 

Le Polyphemus. — Ce bélier porte-torpilles cuirassé, 
dont nous avons donné précédemment^^) la description, a été 
lancé à Chatham au mois de juillet 1881. Les machines, 
construites par MM. Humphrys Tennant et Ci«, avaient été 
placées à bord avant le lancement ; leâ chaudières au nom- 
bre de dix, sont du type dit de « locomotive », les tôles 
extérieures sont d'acier, les tôles à l'intérieur en fer Bowling. 
Comparées aux chaudières marines ordinaires, la différence 
de poids et de volume de ces nouvelles chaudières est très 
marquée. 

(1) Année Maritime de 1879, page 331. 
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Chaloupes porte^torpilles Thomycroft, — Les deux nou- 
ToUes chaloupes porte-torpilles de 2^ classe portant les 
numéros 64 et 65, construites par MM. Thomycroft et 
€o, de Chiswick, ont fait leurs essais sur la base de 
Stokes-bay, les 15 et 16 juillet 1880. Diaprés le Times^ ces 
deux chaloupes ont atteint la vitt^sse de 17.3 nœuds et de 
17.64 nœuds, vitesse à peu près égale à celle des chaloupes 
porte-torpilles de première classe du type Lightning, La 
vitesse contractuelle était de 15 1/2 nœuds. Pour que les 
constructeurs fissent tous leurs efforts, TAmirauté avait pro- 
mis une prime de 5,000 fr. pour chaque quart de nœud obtenu 
au delà de la vitesse stipulée. Ces deux chaloupes ont ainsi 
rapporté à M. Thomycroft une prime totale de 70,000 francs. 
Le poids maximum embarqué à bord était de deux tonnes. 

L^ Amirauté a reconnu des inconvénients à ce système de 

£ rimes accordées aux constructeurs ; aussi on y a renoncé, 
es ingénieurs chargés de la réception des porte-torpilles, à 
Plymouth, se plaignaient que, pour obtenir des vitesses ex- 
ceptionnelles, la résistance des organes était sacrifiée, et que 
les machines étant trop compliquées et trop délicates, après 
chaque essai, les porte-torpilles avaient besoin de réparations 
coûteuses. Diaprés la nouvelle décision de F Amirauté, au lieu 
d^être agréées après une simple course sur la base mesurée» 
les chaloupes porte-torpilles devront être soumises à un 
essai de trois heures consécutives à' toute vitesse. 

Nouveau modèle de chaloupe porte-torpilles, — On 
s^était jusqu^alors surtout préoccupé, dans la construction 
des bateaux-torpilleurs, de leur faire réaliser une grande 
vitesse. Dans un nouveau type de chaloupe porte-torpilles, 
construite dans les ateliers de M. Samuel White, à Ëast- 
Oowes, et qui a fait ses essais sur la base mesurée de Stokes- 
bay, le 22 septembre 1880, on a cherché à combiner la vitesse 
et les qualités nautiques. — La coque et les organes de la 
machine du nouveau modèle sont plus solides, les dimensions 
plus fortes que dans les chaloupes du type Lightning, Diaprés 
r/ron, la longueur est de 28™,35, la largeur de 3«»,80, la hau- 
teur du franc-bord est de 30 centimètres environ plus élevée 
que dans les torpilleurs ordinaires. Le tirant d^eau est de 
1^,06. Gomme les qualités nautiques sont excellentes, dit 
r/ron, et que Tapprovisionnement du charbon est assez con- 
sidérable, on espère que ces torpilleurs pourront, même pftt' 
mauvais temps, rester pendant plusieurs heures détachés dn 
cuirassé sur lequel ils seront embarqués. Pendant les essais, 
le vent soufflait avec une force de 4 à 5 et la mer était grosse; 
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cependant, dans ces conditions difficiles, la vitesse moyenne 
des six bordées a été de 16 1/2 nœuds. Bien que la machine 
ne marchât pas à toute vitesse, il ne s^est pas produit le 
moindre accident. En mettant la barre tout d^unbord,la 
chaloupe ne s'est pas inclinée d'une façon appréciable. Qjiant 
aux trépidations, elles ne se faisaient sentir qu'à l'avant et 
A l'arrière. 

Torpilleur Yarrow. — Dans le cours de l'année 1879, 
MM. Yarrow et C®, de Poplar, ont livré à l'Amirauté un 
bateau-torpilleur de lr« classe, qui a donné dans les essais 
officiels, une vitesse de 21 nœuds 9/10. Les dimensions 
du bateau Yarrow sont : longueur totale, 26 mètres ; lar- 
geur, 3in,35. En comparant ce bateau avec la Miranda^ le 
premier torpilleur, construit en 1872 (15 mètres de longueur, 
â mètres de largeur, 3 tonn. 3/4 de déplacement), et qui 
donnait une vitesse de 16 nœuds 1/4, avec une force effective 
de 58 chevaux, on voit quels progrès ont été faits depuis 
quelques années. 

L'Amirauté a commandé à MM. Yarrow une nombreuse 
série de bateaux porte-torpilles. Bien que les formes de la 
coque et l'aspect général des torpilleurs Yarrow soient à 
peu près les mêmes que ceux des porte-torpilles Thornycroft, 
ces nouveaux navires en diffèrent par des détails impor- 
tants. Les chaudières tubulaires sont verticales et peuvent 
donner de la pression presque aussitôt après l'allumage des 
feux* Ils sont en outre munis d'une installation nouvelle 
permettant de lancer par l'avant deux torpilles Whitehead. 
Ce perfectionnement, de l'invention de MM. Yarrow, a reçu 
l'approbation unanime de l'Amirauté, qui a décide que le 
même système serait établi à bord de tous les porte-torpilles 
que fourniront les autres chantiers. 

6** A-dièvemente» réparations et Installations 

& bord* 

Le cuirassé Neptune a été l'objet de remaniements à 
Portsmouth. t Chaque nouveau capitaine, dit le Times, re- 
connaît à ce navire de nouveaux défauts considérables. On 
a dû constamment essayer d'améliorer la ventilation dans 
la chambre de chauffe. Elle est si défectueuse, que le métier 
de chauffeur est un supplice, et qu'il est presque impossible 
de maintenir la pression aux chaudières. Lors des essais, oc 
n^a pu faire arriver un peu d'air aux fourneaux,qu'en ouvrant 
les portes des cloisons étanches. » 
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LUnflexible a été Tobjet, à Portsmouth, de travaux d^a- 
chèvement qu^il y a lieu de mentionner ; on a terminé la 
plate-forme de la tourelle avant, et le navire a été disposé 

f^our recevoir son armement de deux canons de 80 tonnes ; 
es affûts ont été mis en place, et la cuirasse de la tourelle 
arrières aussi été terminée. Les installations pour le lan- 
cement des torpilles nécessitent une mention particulière. 
\j Inflexible possédera à Tavant quatre sabords pour le lan- 
cement de torpilles, deux de chaque bord, dont un situé au— 
dessus de la flottaison, et Tautre à 10 pieds au-dessous. Les 
moyens employés pour le lancement au-dessus de Teau, sont 
en substance, semblables à ceux employés à bord du Bread- 
nought et du Téméraire. Mais le système de lancement au- 
dessous de Peau est de beaucoup supérieur à celui du Glatton. 
Les dispositions prises pour empêcher, pendant la manœuvre 
de la torpille, Teau de sUntroduire à bord, disait le Times, 
sont particulièrement ingénieuses. LUmpulse-tube consiste 
en un massif cylindrique de fer établi sur un chariot, ma- 
nœuvrant sur une circulaire dentée, et rappelant les plates- 
formes de canons établies sur les navires. Tandis que la 
culasse du tube peut se mouvoir sur une circulaire, à raide 
d^une machine Brotherhood à trois cylindres, mue par Pair 
comprimé, la bouche de ce tube est fixée dans un joint spé- 
cial établi d^une façon permanente dans la manivelle du 
navire. Grâce à ce dispositif, le cylindre a autant de liberté 
pour se mouvoir qu^une lampe suspendue au plafond d^un 
carré. Dans ce joint, se trouve une valve destinée à intro- 
duire ou à chasser Teau. 

Le Dreadnought a été Tobjet de travaux semblables en ce 
qui concerne Tarmement en porte-torpilles. 

L'armement de la Dévastation a été renforcé. Aux quatre 
canons de 35 tonnes qui le composaient on a ajouté, sur le 
pont de manœuvre, 6 canons Nordenfeldt, une mitrailleuse 
Gattling sur Tabri de la vigie ; une autre Gattling peut 
être transportée de divers points du navire. Deux appareils 
électriques de Wilde, installés sur des plates-formes élevées 
à rarrière et à Tavant du pont supérieur, peuvent éclairer 
tout rhorizon. On a mis à bord une embarcation à vapeur 
supplémentaire disposée pour porter des torpilles. On a 
percé dans le blindage (25 centimètres d'épaisseur) des 
sabords pour lancer des torpilles Whithead ; il y aura un 
approvisionnement de douze de ces engins. Il a fallu modifier 
les aménagements intérieurs du bâtiment pour installer les 
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magasins, les chariots, rails, les machines et appareils in- 
dispensables pour ce nouveau service. 

Le transport de troupes de l'Inde, le Crocodile, a subi, 
ainsi que le Sérapis, des réparations complètes àPortsmouth. 
On a changé ses machines ; les nouvelles ont été cons- 
truites par MM. Humphrys Tennant et Ci® de Deptfort. Le 
30 septembre 1880, entre le Soient et la porte de Sainte- 
Catherine, le Crocodile a fait ses essais de six heures. II 
sort des chantiers de M. Wigram, de Blackwall ; son type est 
absolument le même que celui des autres transpots de troupes 
de l'Inde, la /wmna, le Malabar et le Sérapis, Ces navire* 
ont 109m,73 (360') de long, 14in,93 (45') de large et un dé- 
placement de 6,21 1 tonnes. Leur vitesse moyenne avait été 
de 8 à 9 nœuds, mais depuis l'adaptation des machines com- 
pound, l'économie de combustible a permis de prévoir 10 
nœuds de vitesse moyenne. Sur la base mesurée, on a obtenu 
pour Je Crocodile, 14,21 nœuds; la force indiquée par le 
cylindre à haute pression était de 1.929,31 chevaux, et celle 
indiquée par les deux cylindres à basse pression de 2.148^98. 

On a profité des grandes réparations auxquelles est sou- 
mis le Shah pour modifier son armement, sans changer le 
nombre de ses canons de chasse et du travers. A l'avenir, le 
S?iah portera : 2 nouveaux canons B. L. R. longs et étroits 
de 8 pouces, placés en chasse, au lieu de ses lourds canon» 
bouche ; 24 canons de 6 pouces remplacent entièrement les 
canons de 64 livres ; 2 Gattling de 45 ; 6 mitrailleuses Nor- 
denfeldt de 1 pouce ; 12 torpilles Whitehead de 14 pouces. 
< Par le nombre et la puissance de ses canons, disait le 
Moniteur de la Flotte, le Shah sera un des plus formidables 
croiseurs à flot et sera capable de se signaler contre un 
blindé. » En décidant ces modifications à l'armement du 
Shah, l'Amirauté semble avoir été déterminée par le souvenir 
de l'engagement que ce croiseur eut à soutenir, en 1876, de 
concert avec VAmethyst contre le cuirassé péruvien le 
ffuascar<^^. 



(1) Voir Année maritime de 1877, p. 59. 
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m. — ALLEMAGNE. 



1° BAtlment* lancé*. 



Les bâtiments de guerre allemands lancés eu 1880 et 1881 
«ont tes suivants : le B&dbn, coiTette cuirassée en fer (Bi'ac- 
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ket System) à réduit central et à tour barbette, sans mâture, 
du même type que le SACHSEN,le Ba.iern et le Wurtemberg ^^\ 
destiné à faire le service de garde-côtes, a été lancé à Kiel, 
le 28 juillet 1880. — Dimensions principales ; longueur 
«ntre perpendiculaires, 91 mètres; largeur 18™,30 ; tirant 
d^eau arrière. 6nï,40 ; déplacement, 7,400 tonneaux. — Blin- 
dage : la paroi se compose intérieurement d^un carrelage 
imperméable de 32 millimètres, puis vient une épaisseur de 
200 millimètres de bois de teak, ensuite une première cou- 
che de plaques de blindage de 152 millimètres, une nouvelle 
couche de teak de 200 millimètres, enfin le blindage exté- 
rieur dont les plaques ont 254 millimètres : il y a en outre, 
à rintérieur, un revêtement de 32 millimètres de fer comme 
pare-éclats. — Appareil moteur : deux machines de 2,800 
chevaux faisant mouvoir deux hélices indépendantes à quatre 
branches ; vitesse maxima prévue 14 nœuds. — Artillerie : 

2 pièces de 2Q rent. dans la tourelle ovale de Tavant et 4 
pièces de 26 cent, dans celle de Tarrière, de forme ronde. -^ 
Equipage : 80 hommes. Au centre, compartiment blindé, 
surmonté d'une tour barbette et d'un réduit cuirassé, de 
moindre largeur que le navire. — Appareils lance-torpilles 

Le Salamander et le Natter, les deux dernières des 10 
canonnières cuirassées Wespe, Viper, Biene, Mucke, Skok- 
piON, Basilisk, Camaleon et Krokodil^*^) commandées par le 
gouvernement allemand à la Société des Chantiers du Weser, à 
Brème. Destinées à la défense des baies et embouchures de 
fleuves. Lancées les 6 janvier et 29 septembre 1880. — Dimen- 
sions principales .'longueur, 43^,50 ; largeur au fort, 10™,65.; 
creux, 4°i,10; déplacement 1,109; tonnage, 784; tirant d'eau 
arrière, 3™, 10. — Blindage: la ceinture de flottaison est 
blindée à 203 millimètres au maximum ; le blindage s'amin- 
cit à 152 millimètres à l'avant et 102 millimètres à l'arrière; 
il repose sur un matelas de 210 millimètres. La ceinture 
descend de 0<»,76 au-dessous de la flottaison, et ne s'élève A 
l'avant qu'à 0™,30 ; à l'arrière elle monte à 0"»,76. Le pont 
est blindé à 50 millimètres. — Construit en fer d'après le 
« Bi'acket système >. Double fond, cloisons transversales^ 

3 cloisons longitudinales formant compartiments étanches 
dans le fond.Ëtrave armée d'un éperon. — Installations pour 
les torpilles. — Demi-tourelle, située à II mètres de Uétrave 

(1) Voir Année maritime de 1877 p. 246 et 1878 p. 305. 

(2) Voir Année maritime de 1876, p. 201 : de 1877 p. 2-19 ; de 1878, p. 
396 ; de 1879, p. 338. 
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et blindée à 203 millimètres, contenant la pièce-culasse de 
30 centimètres, tirant en barbette et manœuvrable à la main . — 
Champ de tir de 45<^ de chaque bord à partir de Taxe à Tavant^ 
superstructure en fer où teugue sous laquelle loge Téquipage;- 
à l'arrière, rouf sur lequel se tiennent les hommes de quart. 
Le Salamander et le Natter ne portent qu'un mât de si— 
gnaux et ont un gouvernail à vapeur. La force effective de 
leur machine est de 700 chevaux environ. L'appareil évapo 
ratoire se compose de 4 chaudières cylindriques à deux 
foyers, qui viennent jusqu'au pont; 2 hélices système Hirsch 
donnent une vitesse de 9 nœuds environ. L'approvisionne— 
ment de charbon est de 30 tonnes, ce qui ne permet qu'une 
marche de 40 heures à toute vitesse. L'équipage est de 64 
hommes. D'après le Moniteur de la flotte, ces navires ne 
peuvent jouer qu'un rôle purement défensif sur les côtes, CB.tr 
leur faible vitesse ne leur permet pas d'accepter une lutte 
au large, ni de se servir de leur éperon en aucune circons- 
tance. 

Une autre canonnière cuirassée du même type que le» 
précédentes, le Hummel, a été également lancée en 1881. 

La Marie, corvette à batterie barbette, lancée à Hambourg, 
des chantiers Reiherstieg, le 20 août 1881, construite en fer 
et acier Bessmer, bordée de bois de teak et doublée de zinc ; 
huit cloisons étanches partageant la coque en neuf compar— 
timents. — Dimensions principales : longueur, 69 mètres ; 
largeur, I2™,50 ; déplacement, 2,000 tonneaux ; tirant d'eau 
en charge, 5n»,60. — Artillerie : 8 canons Krupp de 15 cen- 
timètres et deux de 87 millimètres. — Machine construite à 
Berlin par la Cie Markisch-Schlesisch, pouvant développer 
2,200 chevaux et imprimer au navire une vitesse de 14 
nœuds. 

Le 27 novembre 1880, a été lancée des chantiers du Vul- 
cain, à Bredow, près de Stettin, la Carola^ corvette à batte- 
rie barbette. 

2o Bâtiments essayés* 

Le Oneisenau, corvette à batterie couverte, du même type 
que le Bismarck t^), a effectué, le 8 janvier 1881, ses essais 
de vitesse. Dans une marche de six heures consécutives, la 
machine qui, d'après le contrat, devait développer 2,500 che- 

(1) Voir Année maritime de 1877, p. 24S. 
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Taux effectifs (450 nominaux)^ en a atteint 3,100. L'hélice à 
<leux ailes, susceptible de se remonter et dont le pas est de 
5,432 millimètres, a donné près de 15 nœuds de vitesse, avec 
100 à 102 révolutions par minute. L'usine d'Egels a fourni 
les machines de la plupart des corvettes du même type. 

3o Bâtiments en Chantier. 

D'après la Gazette de Kiel, les chantiers de l'Allemagne 
du Nord^ à Gaarden, près de Kiel, ont dû commencer la 
construction d'un grand aviso, le navire le plus rapide qu'on 
a.it jamais construit en Allemagne. Il devra filer 17 nœuds ; 
sa machine, du système Compound, développera une force 
de 2,800 chevaux. 

D'après le Moniteur de la Flotte, la Compagnie le Weser 
devait, en 1881, mettre en chantier à Brème, pour le gou- 
vernement allemand, 2 canonnières cuirassées (canonnières 
M et N), devant différer complètement des 10 canonnières du 
type Wespe. Les dimensions principales de ces deux types 
devaient être les suivantes : longueur, 62 mètres; largeur* 
8Dtt,50 ; tirant d'eau, 3^,20; déplacement, 950 tonneaux; 
deux machines développant ensemble 1,400 chevaux ; vitesse, 
14n,5; équipage, 100 hommes; artillerie, 1 pièce de 30 cent. 
5 mill. et 6 canons-revolvers. Ces deux canonnières doivent 
recevoir, en outre, deux tubes lance-torpilles dont l'un établi 
à l'arrière. 

De même, les chantiers de Dantzig avaient reçu l'ordre 
de construire un nouveau navire pour la marine allemande. 
Ce bâtiment devait être une corvette en acier de 69 mètres 
de long, 12m,50 de large et 7^,20 de tirant d'eau; il était 
destiné à remplacer, en qualité de croiseur rapide, les vais- 
seaux cuirassés de côte, dont le prix de revient est trop élevé. 
Dans ce but, une rapidité et une mobilité extraordinaires com- 
penseront la faiblesse défensive, résultant de la suppression 
de la cuirasse. Un léger revêtement en acier couvrira les mu- 
railles du navire, et sera protégé contre l'oxydation jusqu'à 
hauteur du pont, par une mince chemise de bois de teck, 
plaquée de zinc. La corvette sera à deux ponts, et des cloisons 
transversales la diviseront en 9 compartiments étanches ; les 
appartements et les dortoirs seront ménagés sous la dunette ; 
enfin, la légèreté devant être la qualité essentielle du navire, 
on n'emploiera pour les aménagements intérieurs que des 
bois d'une faible densité. L'armement consistera en pièces 
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de flanc, de chasse et de retraite. Ces dernières tireront par 
des sabords, pratiqués comme sur la corvette Leipsig, dans 
un angle saillant de la muraille ; et, grâce à ce dispositif, la 
ligne de tir des pièces pourra être amenée dans la direction 
même de Taxe du navire. 

Dans les chantiers de la Compagnie de rAllemagné du 
Nord a été commencée, en 1881, la construction d'un aviso 
pour remplacer le Grilla. 

On a profité de la réparation du vaisseau le Kôning Wil— 
helm fortement endommagé lors de la catastrophe du Gros— 
ser Kurfûrst pour changer son blindage. Au lieu de plaques 
de 5 pouces, il recevra des plaques de 9 pouces, et la protec- 
tion ne s'étendra pas sur toute la surface du navire mais seu- 
lement sur la portion de la batterie armée de canons. 

Les anciennes canonnières Hay et Natter ont été rayée» 
des listes de la flotte. 



IV. — ITALIE. 

Les cuirassés-monstres et les cuirassés moyens. 

— Une question des plus intéressantes, celle de savoir si 
ce sont les cuirassés-monstres ou les cuirassés moyens qui 
doivent être préférés dans la composition de la flotte de 
guerre, a été longuement discutée au parlement italien. 
On peut dire que ce débat, bien que d'une nature très spé- 
ciale et très technique, a pris les proportions d'une véri- 
ble question nationale, tant il a été suivi avec intérêt, 
avec passion même, par la presse et ropinion publique. 
L'amour-propre des Italiens, si prompts à l'exaltation et à 
l'enthousiasme, était, en effet, depuis longtemps vivement 
surexcité; leurs rêves de grandeur future, leurs aspirations 
à jouer le rôle d'une grande nation étaient flatteuse- 
ment caressés à la pensée qu'ils étaient seuls au monde 
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à posséder une machine de guerre de l'importance et de la 
dimension du Builio, L'Angleterre elle-même, la reine dea 
mers, ne possédait aucun navire en état de rivaliser avec 
son gigantesque cuirassé, qui allait bientôt être suivi de 
frères encore plus puissants, Vltalia, le LepantOy le Lan- 
dolo. Il n'en fallait pas moins pour réveiller le génie 
assoupi de l'antique Italie. Aussi, quelle déception, lors- 
qu'à la suite des premiers essais effectués par le Duilioy 
et auxquels la France, l'Angleterre, l'Allemagne, la Rus- 
sie et l'Autriche avaient exprimé le désir de se faire re- 
présenter, les journaux annoncèrent, en dépit des infor- 
mations favorables de la presse officieuse, qu'il fallait 
beaucoup rabattre des espérances qu'on avait fondées sur 
le nouveau Leviathan, le Luilio ne pouvait tenir la mer, 
excepté par temps calme, et embarquait une quantité 
considérable d'eau. La qualité maîtresse, celle du moins 
qui constituait l'idée originale du projet, V autonomie^ 
c'est-à-dire la faculté que le bâtiment devait posséder, pra- 
suite d'un approvisionnement considérable de combus- 
tible, de fournir une longue carrière, un long séjour à la 
mer sans avoir besoin de regagner un port et de pouvoir 
ainsi étendre le rayon de son action, se trouvait virtuel- 
lement détruite par son défaut capital de stabilité. Sa 
structure révélait de graves vices au point de vue de 
l'immersion, du déplacement et de la flottaison. Etait-ce 
vice de construction, erreur dans le plan ou exagération 
dans le principe d'où procédait le nouveau type ? Telle 
est la question que se posèrent les gens du métier. 

Il est vrai de dire que bien avant le lancement du 
DuiliOy les avis des hommes compétents au sujet de la 
manière dont ce bâtiment tiendrait la mer, de l'efficacité 
de son artillerie pour la facilité des manœuvres et la jus- 
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tesse du tir, étaient très partagés. De plus, les remanie- 
ments dont les plans avaient été maintes fois l'objet, au 
cours de la construction, semblaient révéler de la part des 
ingénieurs italiens des incertitudes et des tâtonnements 
qui ne pouvaient que nuire à l'unité de leur œuvre. 

On se rappelle que le programme proposé par M. de 
Saint-Bon ^^^ lorsqu'il était ministre de la marine sous la 
droite, programme qui ne manquait pas d'une certaine 
hardiesse et qui reposait sur ces deux points essentiels : 
mise aux enchères du vieux matériel dé la flotte, cons- 
truction immédiate de plusieurs gros navires cuirassés, 
suscita de longues polémiques dans le monde maritime 
italien. M. de Saint-Bon, qui trouva un continuateur en 
la personne de M. Brin, son successeur au ministère, pu- 
blia des brochures remarquables pour défendre le prin- 
cipe des cuirassés-monstres dont l'application avait eu 
pour conséquence la mise en chantier du Duilio, de 
Vltalia, du Lepanto et du Landolo. L'amiral Acton ne 
pouvant, en sa qualité de ministre, défendre ouvertement 
le système des cuirassés moyens dont il était partisan, 
laissa, dit-on, discréditer les idées de ses adversaires par les 
journaux qui recevaient ses confidences. Sous l'influence 
de l'exaltation du sentiment national, cette polémique 
passa du domaine de la discussion technique dans l'en- 
ceinte même du Parlement, qui se trouva, de la sorte, 
transformé, pour un moment, en une sorte d'académie 
navale. 

On verra par le compte-rendu des débats, que nous ré- 
sumons d'après les journaux italiens, que, dans cette lutte 
entre les partisans des navires peu nombreux et très puis- 
sants et les partisans des navires nombreux et de puis- 



Voir Année Maritime de 1876, page 65. 
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sance militaire moyenne, la victoire est restée aux der- 
niers, grâce, non pas peut-être uniquement à la justesse 
du principe qu'ils défendaient, mais surtout à l'habileté 
dont fit preuve l'amiral Acton, qui, fort des médiocres 
résultats des essais du Duilio, sut triompher modestement 
et réussit à proposer l'adoption d'un type de navire, 
moyen-terme entre les exagérations du Builio et les 
petits cuirassés. Cette habileté du ministre italien a eu 
sa récompense : celle d'avoir ramené les constructions 
navales italiennes dans le courant de sagesse et de pondé- 
ration où on les voit en Angleterre et en France. 

Le débat eut lieu, une première fois, dans la séance de la 
Chambre des députés du 4 février 1880, à l'occasion de la 
discussion du budget. M. Micheli, ingénieur de la marine 
italienne, répondant aux objections soulevées par le projet 
de budget de la marine pour 1880, s'attacha à démontrer 
l'utilité des cuirassés de grandes dimensions du type 
Duilio et Italia : 

Le Duilio, Messieurs, aux derniers essais, a filé 15o,04. 
Mais si nous tenons compte du temps véritablement employé 
à parcourir la base, la vitesse par heure est de 15 nœuds 1/4. 
Si l'on tient également compte de ce fait que, dans les con- 
denseurs, on n^a pu obtenir le vide nécessaire pour que 
les machines développassent la force dont elles sont sus- 
ceptibles, la vitesse du. Duilio peut être évaluée à 15^,5. 
Ceci, Messieurs, est un résultat inespéré pour tous ; et 
sans être trop flatteur, je vous dirai que c'est un miracle de 
la science, he Duilio ipeut porter dans ses soutes 1,300 ton- 
nes de charbon, et, en ne développant que la motié de la force 
motrice, il file 13 milles. La consommation de charbon à 
cette allure ne dépasse pas trois tonnes par heure. Divisez 
1,300 par 3 et vous obtiendrez 430 heures de chauffe permet- 
tant un parcours de 5,590 milles marins que le navire peut 
faire, sans avoir besoin de relâcher dans aucun port pour se 
munir de charbon. 

Voilà donc deux des grands facteurs qui rendent puissant 
un navire, la vitesse et la quantité de combustible qu'il peut 

l'ann. mar. 18 
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porter. Si vous y ajoutez l'artillerie que Ton doit considérer 
comme supérieure à toutes celles que nous connaissons, ou 
voit que nous avons dans le Builio le plus puissant navire 
qui soit dans les marines du monde entier. 

On a demandé au ministre si nous devions continuer à 
construire ces grands bâtiments. Je crois que Thonorable 
ministre ne pourra répondre que d'une façon très-réservée. 
Le ministre pourra dire qu'en général parmi les navires qui 
composent une flotte, il doit y en voir de grands et de petits. 
Mais je ne crois pas qu'avec la prudence qui le distingue il 
veuille donner son jugement sur les types à choisir, puisque 
ceux-ci sont toujours le résultat des études journalières et 
des expériences en cours 

On a rappelé aussi ce que disait un illustre américain : 
«• que feront ces grands navires en lutte la nuit avec un ba- 
teau torpilleur? > Mais, Messieurs, si la nuit existe pour le 
grand navire elle existe également pour le bateau torpilleur; 
et sachez que même ce cas de nuit a été prévu, puisque cha-. 
que navire de guerre est muni d'une machine qui donne la 
lumière électrique. Par ce moyen, on éclaire une zone de 5 à 
6 milles et, du bord, on découvre jusqu'au plus petit objet 
flottant sur l'eau à la distance de 3 milles. Des navires ainsi 
armés défient donc tous les bateaux torpilleurs du monde de 
les surprendre pendant la nuit. Du reste, le bateau torpilleur 
est devenu aujourd'hui dans un combat naval ce qu'est pré- 
sentement le canon. 

Le Builio porte ses 4 canons de 100 tonnes incomparables 
en puisance ; il porte en outre sur ses flancs huit canots à 
torpilles qu'il peut lancer comme autant de coups de canon; 
il possède également des bateaux torpilleurs filant 21 nœuds 
à l'heure. Rapide et puissant comme il est, il peut de lui- 
même se débarrasser des bateaux torpilleurs ennemis ; et 
les siens, au lieu de les employer à sa propre défense, montés 
par nos braves officiers, ils porteront l'épouvante dans les 
rangs ennemis. 

Le rapporteur du budget du ministère de la marine, 
M. Brin, Tancien ministre, continuateur de l'œuvre de 
M. de Saint-Bon, consacra une grande partie de son dis- 
cours à la question des gros cuirassés. Ce discours est un 
véritable plaidoyer pour justifier l'administration de 
M. de Saint-Bon : 
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Une autre question, a-t-il dit, a été posée : ce serait 
qu'au lieu de construire, vu notre pauvreté, des bâtiments 
énormes, des monstres comme on les a appelés, on cons- 
truisît des navires plus économiques, moins forts, mais 
moins coûteux aussi, navires, disons le mot cru, en rapport 
avec notre pauvreté. Je crois que plus une marine est faible, 
plus il est nécessaire que le matériel qu'elle possède, dont 
elle dispose, soit parfait, et que plus il est indispensable 
d'exiger que les non-valeurs soient exclues de sa flotte. Les 
annales des marines militaires nous offrent de très nombreux 
exemples de l'importance d'un matériel supérieur. Le nom 
même du Duilio, qui a été répété si souvent ici, nous rappelle 
que la première grande victoire navale remportée par les 
Romains sur les Carthaginois, dont la marine avait toujours 
été supérieure, est due à un perfectionnement matériel ap- 
porté à leurs navires, et ce fait a décidé de la prépondé- 
rance des Romains sur les Carthaginois en fait de marine. 

La pensée de construire de petits navires pour les opposer 
aux gros cuirassés a beaucoup de partisans. Tous ceux qui 
s'occupent de marine auront certainement entendu soutenir 
qu'au lieu de construire de ces grands navires blindés, il faut 
faire de petits navires, rapides et puissants, qui aient toutes 
les qualités, y compris celle d'être petits. 

Evidemment, si vous attribuez à un navire toutes les qua- 
lités y compris celle d'être plus petits et moins coûteux, la 
préférence ne peut être douteuse. Mais pour en arriver à une 
conclusion précise et balancer les avantages, il faudrait que 
l'on nous dise ce que sont ces navires. Nous avons des 
vaisseaux comme le Duilio, comme Vltalia dont nous con- 
naissons et les qualités et la puissance offensive et dé- 
fensive, ainsi que la vitesse ; et, par suite, nous pouvons 
déterminer très bien quelle sera leur valeur. Si l'on venait 
à opposer à ces navires qui existent des navires du genre 
de ceux dont on a parlé avec plans détaillés à l'appui afin 
d'en bien juger les qualités respectives, il serait possible alors 
de voir lequel des deux types serait préférable : mais tant 
qu'aux navires qui existent on oppose une sorte de mythe 
(pour ma part, je ne connais pas de petits navires puissants 
et rapides), il est impossible de prendre une décision. On 
peut toujours accorder aux navires que l'on imagine toutes 
les qualités, mais leur unique défaut est qu'ils n'existent 
pas. 

On dit qu'un des vices des gros navires à vapeur est de ne 
porter que peu de charbon et par suite de voir leurs com- 
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mandants préoccupés de ne point s^éloigner du port, parce 
qu'à ces navires la vie manquerait, le charbon faisant dé- 
iaut. 

La pensée de cette difficulté pour les bâtiments à vapeur 
à s^éloigner de leur base d'opérations par le manque de 
charbon a été également exprimée par Thonorable M. de 
Saint-Bon quand il a exposé le programme qu'il entendait 
réaliser durant son administration et, si je me souviens bien, 
il Va, exprimée par une formule très exacte, en disant que 
les vaisseaux de la marine devaient être autonomes, et que 
la mesure de leur autonomie était le i*ayon d'action qu'ils 
pouvaient parcourir avec leur provision de charbon. Et 
pendant son ministère, il a procédé d'après cette conception ; 
mais il en est arrivé à la conséquence logique, c'est-à-dire 
qu'il a adopté le parti de doter les vaisseaux de machines 
et d'augmenter leur approvisionnement en combustible. 
Quand il a mis en chantier VltaHa, il s'est inspiré de cette 
idée ; naturellement ce navire porte plus de charbon que le 
BuiliOj mais il est aussi plus grand. 

Et puisque nous sommes à raisonner sur ces navires ra- 
pides, je voudrais faire quelques observations à ce sujet. Je 
ne mets pas un instant en doute que la vitesse constitue une 
des qualités les plus précieuses ; mais c'est une qualité qui 
exige beaucoup de sacrifices. Pour augmenter la vitesse, il 
faut augmenter considérablement la force des machines et 
par suite leurs dimensions. 

Tout le monde sait que la force des machines doit croîti'e 
comme le cube des vitesses que l'on veut obtenir Par suite, 
pour passer, par exemple, de 8 à 16 nœuds, il faut faire une 
machine 8 fois plus forte. Il faut donc avoir une machine 
8 fois plus puissante, avoir 8 fois plus de charbon, augmenter 
par suite les dimensions du navire et du même coup aug- 
menter la résistance. Il est facile de se donner une idée du 
rapide accroissement de la grandeur des navires à mesure 
qu'on veut augmenter leur vitesse de quelques nœuds seu- 
lement. Pour accroître la vitesse de Vltalia de 2 ou 3 nœuds 
seulement par rapport à celle du Duilio^ on a dû passer 
d'une machine de 7,500 chevaux à une de 18,000. Cet exemple 
donne une idée des lourds sacrifices qu'il faut faire pour 
atteindre de grandes vitesses. 

Mais la vitesse n'est pas à elle seule le but ; ce n'est qu'un 
moyen pour arriver à ce but final, qui est la puissance qu'on 
veut donner à un vaisseau. Certainement dans un navire de 
guerre la vitesse est très précieuse quand ce navire peut 
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porter une force militaire donnée; mais la force militaire est 
la condition prépondérante pour déterminer la puissance d^un 
navire de guerre. Les Anglais, par exemple, ont cru que dans 
leurs vaisseaux cuirassés de l^r rang on pouvait sacrifier 
la condition de grande vitesse. Ainsi ces vaisseaux ne pos- 
sèdent qu^une vitesse de 13 à 14 nœuds. La vitesse de 14 
noeuds est celle qui a été établie dans le programme servant 
de base au projet du Builio. Je ne veux pas ici discuter si 
cette conception des Anglais est très exacte, et s^ils ont eu 
raison dVssigner cette vitesse à leurs cuirassés de \^^ rang. 
A cet égard, même en Angleterre, les avis sont partagés ; 
mais, de toute façon, il n^en est pas moins vrai que cette idée 
compte des partisans dont le jugement est dHm grand poids. 
Ils disent : « Comme avec ces navires nous sommes tou- 
jours sûrs d*être sûr le lieu du combat plus forts que Pen- 
uemi, nous n^ aurons jamais à fuir, jamais à éviter la bataille 
et par suite nous Tattendrons là; mais ce qui est pour 
aous de la plus grande importance, c^est la puissance offen- 
sive et défensive, artillerie et cuirasse. » 

D^autres croient qu'à cette qualité de force militaire il 
convient d'ajouter celle de vitesse, c'est-à-dire la faculté de 
pouvoir rejoindre un ennemi plus faible ou éviter un ennemi 
plus fort. Donc, en plus de toutes les autres qualités mili- 
taires qui prédominent, ils doivent avoir aussi la qualité de 
rapidité. Et pour une marine nécessairement inférieure 
comme la nôtre, vous voyez que ce plan est plus sage. Mais 
pour faire de ces bâtiments qui, outre leurs qualités mili- 
taires, aient encore celle de la vitesse, il faut naturellement 
augmenter la force des machines et l'approvisionnement de 
charbon, autrement dit les faire plus grands. 

Aussi pouvons-nous dire que c'est ce qui a été fait chez 
nous. Ultalia et le Lepanto portent le même armement que 
le Duilio ; mais l'honorable M. de Saint-Bon, ayant voulu 
q^ue ces navires fussent plus rapides, a dû augmenter, comme 
je l'ai dit, la force de leurs machines, et par suite augmenter 
leur tonnage. 

Entre ces deux systèmes, celui qui me semblerait pire, ce 
serait de faire des navires exclusivement rapides et petits» 
Quand on dit des navires rapides et petits, on doit exclure 
quelque chose; et puisque la vitesse est une donnée fixe, il 
ne reste donc qu'à exclure la force militaire. De sorte que 
l'on aurait en fin de compte, comme programme de notre 
flotte, la construction de navires très-rapides, mais qui toutes 
les fois qu'ils rencontreraient l'ennemi seraient toujours 
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sûrs de le trouver supérieur en force militaire. C'est un pro~ 
gramme comme un autre : éviter toujours Tennemi...., mais 
que l'on peut plus économiquement atteindre en ne faisant 
point de ces narires qui courraient follement les mers avec 
rintention de ne jamais rencontrer personne. 

Après toutes ces discussions sur la voie à suivre dans la 
reconstitution de notre flotte, presque tout le monde s'est 
demandé : < Devant le résultat des essais du Duilio, que 
convient-il de faire? Faut-il répéter ce type? » 

Si je me souviens bien, M. de Saint-Bon a exprimé cette 
pensée que chaque fois qu'on devait mettre un navire en 
chantier, au lieu de se borner à copier les types déjà créés, 
on devait essayer de profiter de tous les progrès de la science 
navale et même de se faire une idée de la direction que suit 
ce progrès pour être plutôt en avant qu'en arrière. Et si je 
me rappelle bien, il a employé cette expression: de regarder 
toujours plus loin ; M. de Saint-Bon, voulant alors expliquer 
sa pensée et parlant de ce qu'il avait trouvé en voie d'exé- 
cution dans notre marine, exprima Tavis que le Duilio et le 
Dandolo correspondaient à cet ordre d'idées. 

Jugeant à larges traits le Duilio (les autres viendront 
après), nous voyons que c'est un navire qui porte 4 canons 
dont la supériorité sur tous les canons existants ne peut 
être mise en doute. Ce sont des canons de 100 tonnes, et 
l'Angleterre n'a qu'un seul navire avec des canons 81 tonnes 
construits d'après le même système. Incontestablement nos 
canons sont supérieurs à tous ceux qui arment n'importe 
quel navire du monde entier. Ceci est pour la force offensive. 
Comme force défensive, le navire est protégé par une cui- 
rasse que n'a pu percer le canon même que porte le Duilio ; 
elle sera donc a fortiori protégée contre les canons qui exis- 
tent dans toutes les autres marines. 

Passons maintenant à la facilité d'évolution, puisqu'on a 
beaucoup parlé de la difficulté de manœuvre de ces sortes de 
monstres. Cette idée du maniement se réduit à deux termes, 
giration et vitesse. Nous n'avons pas encore de données pré- 
cises sur la giration, mais du jugement porté par les marîns, 
nous pouvons retenir que le diamètre du cercle de giration 
du Duilio est pour le moins aussi faible que celui des autres 
navires cuirassés que nous posséjdons et qui ont été reconnus 
comme évoluant bien. 

Donc, de ce côté encore, il n'va aucun doute. Le ministre 
vous donnera avec exactitude la vitesse ; nous savons tous 
qu'elle a dépassé 15 nœuds. J'ai déjà dit qu'on avait prévu 
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14 nœuds dans le programme du Duilio; on a donc beaucoup 
dépassé les prévisions les plus favorables. Si nous compa- 
rons les résultats obtenus, nous pouvons dire que le Duilio 
surpasse en vitesse la majeure partie des cuirassés de toutes 
les marines et quUl n'est égalé que par fort peu. D'après ce 
que je sais, il n y a dans la marine anglaise qu^une frégate, 
VAlexandra, qui possède une vitesse égale. Elle a donné 
aux essais 15i^,09 et le Duilio 1 5^^,04 sans développer toute 
sa force. ^ 

Puisqu'à rheure actuelle, nous sommes contents des ré- 
sultats obtenus, devons-nous construire tous nos navires sur 
le même type ? Je suis le premier à répondre non ; car, pour 
chaque nouveau bâtiment, nous devons tenir compte de tous 
les progrès de la science et puisque ces progrès sont con- 
tinus, le navire serait moins parfait si Ton copiait exacte- 
ment le type précédent. 

Ultalia et le Lepanto ont été mis sur les chantiers avant 
de connaître les résultats du Duilio; malgi*é cela, le 
type de ces deux vaisseaux est assez différent de celui du 
Duilio» Et si maintenant nous devions construire un navire 
sur le même programme qui a sei*vi pour Vltalia, comme des 
progrès se sont accomplis en* machine, en cuirassement, en 
artillerie, tout en conservant la même pensée qui a servi à 
la construction de Vltalia^ le nouveau navire aurait eu un 
type bien différent. 

Les progrès accomplis pourraient nous conseiller môme 
<les modifications plus radicales ; il est donc difficile de dé- 
terminer le plan du bâtiment qu^il serait plus avantageux de 
mettre en chantier à Fheure actuelle. Ce que peut faire la 
Chambre c'est dUnviter le gouvernement à tenir la main à ce 
que les nouvelles constructions satisfassent aux progrès de 
la science. La voie dans laquelle M. de Saint-Bon a engagé 
notre marine est pénible, non sans dangers, mais le succès 
est à ce prix, et, si on continue à la suivre avec une hardiesse 
qui n^exclut pas la prudence, Texpérience du passé nous 
porte à croire que notre marine n^est pas, comme je Pal dit, 
au-dessous du mandat qui lui est assigné. 

Selon M. Acton, ministre de la marine, qui prit la 
parole après M. Brin, les résultats obtenus avec le Duilio 
ont dépassé tout ce qu'on pouvait espérer de mieux : 

« Notre pays, disait l'orateur, peut donc être fier de ce suc- 
cès et compter avec certitude sur le puissant appui de ces 
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quatre Taisseaux formidables dont je considère le brillant 
résultat comme une victoire navale. 

» Néanmoins, je dirai combien il est urgent pour notre ma- 
rine de se munir de bateaux torpilleurs dont nous n^avons 
qu'un très petit nombre et qui sont non moins utiles que les 
grands vaisseaux. La possibilité d'employer ces bateaux tor— 
pilleura à la défense des cuirassés et des ports est désormais 
reconnue par toutes les nations européennes. La Suède, la 
première de toutes, a construit d^ces navires pour défendre 
ses bas-fonds. Pendant la guerre turco-russe, rAngIeteri*e 
a donné à son escadre des Dardanelles 40 bateaux torpilleurs; 
et tous les autres gouvernements d'Europe ont entrepris la 
construction de ces terribles engins de guerre. 

» La France a déjà muni chacun de ses ports de thomj- 
crofts. Je dirai, en outre^ que la grande vitesse des bateaux 
torpilleurs, 21 milles à l'heure, diminue peureux les chances 
d'être mortellement frappés par les canons de la défense, non- 
seulement de nuit^ mais même de jour. Leur dimension ré- 
duite, la rapidité avec la<]uelle on les construit rendent facile 
la possibilité d'en obtenir en peu de temps un très grand 
nombre, de les employer à tous risques contre les cuirassés 
et même de livrer des batailles générales qui aient un effet 
très efficace sur l'issue de la campagne. 

> Les canons ont augmenté d'efiicacitéet diminué de poids. 
Les opérations sous- mari nés se sont accrues en nombre et 
en puissance; par suite, outre la nécessité des gros navires, 
s'est fait sentir le besoin de petits bâtiments sans cuii^asse, 
munis de beaucoup de canons, rapides dans leur course et 
leurs évolutions. On aura ainsi non-seulement atteint le but 
que les faits et non les opinions imposent, mais on aura éga- 
lement apporté un soulagement aux finances et accru la sé- 
curité de la nation en temps de guerre. Car on courrait de 
trop grands risques à concentrer sur un très petit nombre 
de navires toute la force navale du pays. » 

Après quelques considérations sur le personnel et les 
écoles de la marine, le ministre a quitté la tribune, et le 
président de la Chambre a mis aux voix l'ordre du jour 
suivant proposé par M. Crispi : c La Chambre, satisfaite 
du succès obtenu dans la construction du Duilio et con- 
fiante qu'avec ce navire le pavillon national flottera glo- 
rieusement pour la sauvegarde de la patrie, exprime la 
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reconnaissance du Parlement pour les hommes valeureux 
qui l'ont conçu et exécuté. » Cet ordre du jour a été voté 
avec de vifs applaudissements. 

Cette intéressante question des gros cuirassés a été de 
nouveau agitée à la Chambre des députés, dans la séance 
du 23 avril 1880, à propos de la discussion d'un projet de 
loi relatif aux dépenses militaires extraordinaires. M. 
Saint-Bon ayant attaqué l'administration de la marine, le 
ministre de la marine, M. Acton, fut amené à s'expli- 
quer sur le choix à faire entre les deux systèmes des- 
grands et des petits navires de guerre, c II n'est pas utile, 
a-t>il dit, de construire des cuirassés de dimensions ex- 
traordinaires ; beaucoup d'hommes compétents admettent 
que, sur mer comme sur terre, c'est le nombre qui fait la 
force. Il a cité à ce propos l'exemple de la France et de 
l'Angleterre, dont les cuirassés n'ont pas des proportion» 
exagérées. » 

Selon M. Nicotera, cette discussion prouve qu'il existe 
deux opinions : les uns veulent que le plan organique de 
la marine établie par la Chambre soit exécuté au plus» 
vite ; les autres désirent qu'avant de faire des dépenses,, 
on s'assure que les navires de première classe sont supé- 
rieurs aux autres ; il serait opportun d'avoir sur ce 
point un rapport du conseil supérieur de la marine. 
L'orateur proposa donc l'ordre du jour suivant : « La 
Chambre, confiante dans le ministre pour l'achèvement 
des navires de première classe déjà en construction^ 
invite le ministre à communiquer à la Chambre l'avis des 
corps techniques avant d'entreprendre la construction des 
autres navires.» Cet ordre du jour fut mis aux voix et ap- 
prouvé. M. Acton fit rédiger un questionnaire détaillé qu'il 
soumit à tous les amiraux, à tous les officiers supérieurs 
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occupant les premiers emplois dans la marine. D'après 
le correspondant d'un journal maritime, sur trente-deux 
officiers ainsi consultés, six seulement furent favorables 
aux grandes constructions. Les raisons données par les 
opposants étaient graves. Us ne niaient pas que la cons- 
truction des colosses tracés par un ingénieur italien, bâtis 
en des chantiers italiens ne fussent une gloire nationale ; 
mais l'engin formidable leur apparaissait plein de sur- 
prises possibles une fois lancé au caprice des flots, comme 
puissance militaire surtout. Sur ces vaisseaux monstrueux 
la voix du capitaine ne saurait retentir de la poupe à la 
proue : il faut employer le télégraphe. Le timonnier, pour 
ses manœuvres, a besoin d'une machine hydraulique. Les 
projectiles arrivent à la gueule des canons de 100 tonnes, 
au moyen d'un petit chemin de fer. Pour lever les ancres 
et pour exécuter tant d'opérations que réclame la conduite 
d'un cuirassé, le secours de la vapeur est toujours indis- 
pensable. Et, si le commandant ne peut pas plus dominer 
de la voix qu'embrasser du regard le navire, le machi- 
niste à son tour ne domine guère les quatre machines 
-et les trente-deux chaudières qu'il doit néanmoins faire 
fonctionner en vertu de signaux que lui transmet le télé- 
graphe, et qu'il répète au moyen du porte-voix. Or tout 
oela : télégraphe, vapeur, lignes ferrées, offre mille diffi- 
<;ultés pour qu'un homme les transforme en unité tactique 
dans des conditions normales; que l'on jette en travers 
les accidents d'une tempête, la confusion d'un combat» et 
l'on comprendra de reste l'hésitation des marins. 

D'un autre côté, beaucoup doutaient de la vertu si 
prônée deVautonomie, giAce à laquelle Duilio, BandolOy 
Italia, Lepanto, pourvus d'un combustible quasi inépui- 
sable, se transporteraient de l'Adriatique à l'Océan sous 
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toute vapeur, tandis que leur vélocité extrême faciliterait 
une attaque à Fimproviste ou une fuite sans danger. Sous 
<;e rapport, les deux voyages effectués par le Builio ont 
offert matière à des observations précieuses. Destiné à 
accompagner les souverains, de Naples à Palerme, le 
Builio recevait l'ordre de quitter son ancrage de la Spe- 
zia, de parcourir 500 milles avec la vitesse maximum et 
dans la direction du Stromboli, puis de gagner le mouil- 
lage de Gaëte. Or, le colosse n'a pu exécuter cette 
épreuve du fonctionnement de ses machines et de la résis- 
tance à la mer. Parti de la Spezia avec une vitesse de 13 
milles à l'heure il n'en faisait plus que 6 en arrivant à 
Oaëte ; sa batterie était pleine d'eau, et il n'avait point 
vu le Stromboli. On a donné comme excuse une sorte 
d'ouragan vers le détroit de Bonifacio, ouragan qui n'a 
pas empêché cependant les vapeurs ordinaires d'aller de 
Naples à Civita-Vecchia et Livourne. A cause de l'état de 
sa batterie, le Builio n'a pu davantage exécuter à Gaëte 
les expériences de grosse artillerie prescrites par le minis- 
tre pour déterminer l'angle de tir préférable. La traversée 
de Naples à Palerme a mieux réussi, mais elle est courte ; 
on a assuré d'ailleurs que la Roma^ nain à côté du BuiliOy 
avait moins souffert de l'agitation des flots. 

D'après les journaux italiens, le Builio ne serait pas 
«eul à donner prise à de sévères critiques. Le Charyhde ot 
le Scylla menaçaient ruine, le Pietro-Micca atteindrait à 
peine neuf milles à l'heure au lieu des dix-sept promis par 
le constructeur. On n'auraitpu placer sur les avisos Marc- 
Antonio-Colonna et Barharigo des équipages complets 
faute d'espace. La machine du Cristophoro-Colombo serait 
incontestablement défectueuse et ce serait une question 
desavoir où mouilleront le Zepan^o et l'/^aHa, la plupart 
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des ports du royaume n'ayant point assez d'eau pour rece- 
voir ces colosses. 

De ce qui précède, il semble résulter que les instigateurs 
de la transformation de la flotte italienne ont apporté trop 
de précipitation dans la mise à exécution de leurs idées. 
On peut se demander aussi si le personnel chargé de la 
préparation des plans était bien à la hauteur de la tâche. 

c Les ingénieurs chargés de faire les dessins et les devis 
des gros navires construits sur nos chantiers, disait le 
correspondant italien d'un journal français, ont établi des 
calculs erronés ; les conditions de vitesse et d'immersion 
des frégates cuirassées n'ont pas répondu aux prévisions 
contenues dans les plans d'après lesquels elles avaient 
été construites. Le DniZio, par exemple, se trouvait porter 
2,300 quintaux en plus que le poids prévu, ce qui augmen- 
tait de cinquante centimètres l'immersion et diminuait 
la vitesse que l'on espérait. Des méprises analogues se 
sont produites dans la construction des canonnières cui- 
rassées et même des bateaux torpilles. L'Italie se trouve,, 
en un mot, avoir fait des sacrifices considérables pour 
posséder une flotte dont la solidité et le mérite commen- 
cent à être sérieusement discutés. Cela tient à ce que l'on 
n'a pas suffisamment tenu compte ici des études et des 
expériences faites à l'étranger. » 

L'amiral Acton, ministre de la marine, a voulu empo- 
cher pour l'avenir le renouvellement des fautes qui 
avaient été commises, en créant, ainsi que nous l'avons 
vu, (*^ un comité chargé des plans et dessins des navires à 
construire et en modifiant l'organisation du conseil supé- 
rieur de la marine, auquel remontait la responsabilité des 
erreurs. 

(1) Voir plus haut, chap. Organisation générale, Italie^ pages 194 et 185 
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La situation dans laquelle se trouvait la marine ita- 
lienne, n'ayant plus son ancienne flotte et pas encore la nou- 
velle, était assez critique. Aussi, en administrateur prudent, 
l'amiral Acton devait-il avoir souci de doter au plus tôt son 
pays de cuirassés présentant une force sérieuse. Sans ar- 
rêter la construction des cuirassés colosses dont Tachève- 
ment exigeait encore un temps considérçible, le ministre 
demanda qu'on l'autorisât à mettre en chantier deux 
vaisseaux moins coûteux, capables de prendre la mer à une 
époque plus rapprochée et jouissant néanmoins des 
plus grandes qualités sous le rapport de l'offensive, de la 
défensive et de la navigation. Ce plan était sage et habile ; 
il donnait satisfaction à la plus importante des nécessités, 
la sécurité patriotique, et il offrait aux partisans du cui- 
rassé moyen l'occasion d'opposer, dans un délai peu éloi- 
gné, aux bâtiments colosses de ses prédécesseurs, un type 
moyen terme, qui vraisemblablement donnerait, aux 
expériences, de meilleurs résultats que le Luilio, Le 
comité pour les dessins des navires, dirigé par M. Brin, 
chargea l'inspecteur naval commandeur Micheli d'étudier 
ce type de navire d'après les idées du ministre. D'après 
le journal Vltalie, M. Micheli aurait obtenu un brillant 
résultat. Le nouveau navire serait conforme à Vltalia, 
réduit de façon à conserver les mêmes proportions en 
dimensions plus petites. « Son tonnage sera de 9,000 
tonnes ; il pourra embarquer un approvisionnement de 
charbon supérieur à celui du cuirassé Italia et Lepanlo, 
La vitesse sera de seize nœuds et demi, c'est-à-dire 
supérieure à celle de V Inflexible anglais et à celle de 
tous les autres navires cuirassés existants ou en voie 
de construction. » 

Mais ce qui constituera surtout la supériorité du nou 
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veau navire sur le type Kaîia, c'est son tirant d'eau de 
sept mètres et demi qui lui permettra de passer le canal 
de Suez et le futur canal de Panama. On sait que ce 
passage n'est pas possible pour les quatre grands cuirassés 
Duilio, Dandolo, Italia et Lepanto, 

L'armement en artillerie du nouveau navire sera égal 
à celui de ces quatre cuirassés. 

Le prix du navire n'arrivera pas à 15 millions, prix 
fixé par le dernier vote du Parlement. 

lo Bâtiments lancés* 

L^Italia (^), le plus grand des cuirassés actuellement exis- 
tants, a été lancée à Castellamare, le 29 septembre 1880, 
en présence du roi et d^une nombreuse assistance. Il a 
été construit par Pingénieur du génie maritime Brin, sur les 
plans de Pamiral Saint- Bon, alors ministre de la guerre. La 
longeur de ce navire colosse est de 122 mètres ; sa largeur 
maxima , de 22™, 50 ; son tirant d'eau moyen, de 8™, 30 ; 
son déplacement, de 13,850 tonneaux. Son armement com- 
prend 4 canons de 100 tonnes (45 cent.) sur plate-formes 
mobiles, 18 de 4 tonnes et demi (15 cent.) et de mitrail- 
leuses. L'équipage sera d'environ 500 hommes. 

Ij^ Italia est construit, en acier et à double paroi, les deux 
coques étant distantes d'un mètre. L'espace délimité par les 
deux coques se divise en 80 compartiments étanches. Un 
pont cuirassé protège les machines, les œuvres vives, les 
saintes-barbes, les soutes à charbon. Entre ce pont et le 
pont de la première batterie, l'espace est divisé en 188 com- 
partiments à cloisons étanches, occupés parles approvision- 
nements de vivres et de charbon. Son système particulier de 
blindage, qui varie, suivant les parties de la coque, de 43, 
45, 70 à 75 cent, d'épaisseur, défend la redoute centrale, 
les basses cheminées, le tube élévateur et le pont inférieur ; 
le reste est protégé par 80 compartiments étanches, de sorte 
que si l'eau envahissait, à la suite d'une rupture, une des 
cases, elle n'occuperait qu'une très petite partie du navire. 
La quantité d'eau sera encore diminuée par la précaution 
prise de remplir de liège les cases les plus exposées et de 

(1) Voir Année maritime de 1877, p. 252. 
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les faire servir de soutes à charbon. — L^éperon, en fer, 
pèse 20 tonnes, les hélices et le gouvernail, profondément 
immergés, sont à Tabri du feu de Tennemi. La redoute, qui 
s^élève dans la partie centrale du bâtiment, portera quatre 
canons de 100 tonnes, placés sur des plates-formes tournan- 
tes absolument blindées. Un tube élévateur placé au-des- 
sous du pont cuirassé et qui met en communication la 
redoute avec le dépôt des munitions, est aussi fortement 
blindé ; c^est la seule voie des projectiles et des charges 
du dépôt aux canons. Ce mécanisme permet aux pièces de 
battre presque tous les points de Thorizon et de leur donner 
un angle de dépression ou d^élévation de lOo ou 12o. Les 
plaques de blindage ont 45 cent, d^épaisseur, et, comme 
elles sont imbriquées obliquement à 67o, l'épaisseur réelle 
est de 55 cent. 

Outre les quatre gros canons de 100 tonnes, Vltalia aura 
dix-huit canons de quatre tonnes et des mitrailleuses. 

Le type de Vltalia est différent de celui du Duilio, C'est 
un navire de haut bord, et, sauf sa puissance exceptionnelle 
défensive et offensive, il se rapproche beaucoup du type 
ordinaire. Le Duilio n'a. pas de mâture, Vltalia a deux mâts 
pour la navigation à voiles. Son moteur se compose de 
quatre machines à 3 cylindres indépendants à douze chau- 
dières et six cheminées cuirassées à la base. Ce système 
offre cet avantage que le cuirassé consomme moins de 
charbon. 

€ Quant au maximum de vitesse, disait un correspondant 
de Castellamare, on pense qu'il sera de beaucoup supérieur 
à celui du Duilio, Beaucoup prévoient une vitesse de 16 
milles à l'heure, quelques-uns espèrent qu'on arrivera à 17 
milles, pour une force développée de 18,000 chevaux à toute 
vapeur; aux allures modérées, avec 7,000 chevaux, Vltalia 
atteindra une vitesse de 12 à 13 milles. » Ultalia pourra 
recevoir un approvisionnement de 1,800 tonnes de charbon. 

En résumé, le but qu'on a cherché à atteindre dans la con- 
struction de Vltalia, c'est la production d'un cuirassé pré- 
sentant une puissance offensive et défensive très grande ; une 
vitesse supérieure à celle de tous les vaisseaux existant ou 
en construction ; la faculté de pouvoir tenir la mer longtemps 
sans avoir à se réapprovisionner en charbon; la possibilité 
de transporter des troupes nombreuses ; de tenir la mer par 
tous les temps; enfin l'insubmersibilité. 

Le croiseur Flamo-Gioia a été lancé, le 9 juin 1881, à 



. CaatelUmare,obil a été construit sur les plans du commau' 

dant Vigua. Le système de constraction est celui des navirea 
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les plus récents de ce typs. Le matériel qui constitue la 
coque, les cloisons étancnes et la structure des ponts sont en 
acier ; il a, comme particularité saillante de sa construction^ 
un pont cellulaire cuirassé qui s'étend horizontalement sur 
toute la longueur du navire, moins les extrémités^ et sert à 
protéger contre Partillerie la chambre des machines, celle 
des chaudières et autres locaux situés au-dessous de la flot- 
taison. D'après Fj^^erct^o /^<z/taMo^ les dimensions principales 
du Flavio-Gioia sont : longueur maximum, 78 mètres ; lar- 
geur, 12m,72 ; tirant d'eau moyen, 5^,12; déplacement, 2,533 
tonneaux. La machine, construite par la maison Penn. est à 
trois cylindres et peut fonctionner comme machine ordinaire 
ou comme machine Compound. Il y a quatre générateurs, 
capables de faire développer à la machine une force de 5,000 
chevaux et d'imprimer au navire une vitesse de plus de 15 
milles à l'heure. Outre ce moyen mécanique de propulsion» 
le Flavio-Gioia peut également se servir de la force du 
vent, étant pourvu d'une mâture complète. La manœuvre du 
gouvernail peut se faire à bras ou à la vapeur. 

L'artillerie consistera en huit canons de 15 centimètres 
nouveau modèle, qui, bien que d'un calibre relativement fai- 
ble, ont cependant une grande puissance perforante et sont 
capables de percer des plaques de cuirasse de 25 centimètres, 
c'est-à-dire presque toutes les cuirasses d'ancien type. 

2o Bâtiments essayés* 

Le DuiLio. (^) — Comme nous l'avons vu précédemment, à 
propos de la discussion à laquelle a donné lieu à la Chambre 
des députés italienne la question des gros cuirassés, le Z)mi- 
lio a commencé ses essais à la Spezzia au mois de février 
1880. La presse italienne adonné de nombreux comptes-ren- 
dus de ces essais, mais l'amour propre national a été si vive- 
ment surexcité sur cette question, qu'il n'est guère prudent 
de se fier aux renseignements provenant de cette source 
passionnée D'autre part, comment avoir confiance dans les 
chiffres donnés par les adversaires des gros cuirassés ou par 
les partisans des cuirassés moyens qui, les uns et les autres 
ont dénigré ou exalté systématiquement les résultats des 
expériences ? Le temps seul, qui apaise toutes les querelles^ 
permettra d'être exactement renseigné sur la valeur nauti- 
que et militaire du Dtcilio, Pour le moment, tenons-nous en 

■ 

(1) V. Année maritime de 1876. p. 216. 
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aux données produites au cours de la discussion parlemen- 
taire. 

Bateau-torpilleur, — MM. Yarrow et Cie, de Poplar, ont 
livré en .1880 un torpilleur au gouvernement italien. Diaprés 
le Time^, la vitesse de cette chaloupe serait de 21 1/2 nœuds. 
Elle a une étrave en éperon et une paire de cheminées près 
de l'arrière ; sous les autres rapports, elle ne diffère pas des 
embarcations de la classe Lightning. Le trait particulier de 
ce nouveau type s'accuse par la disposition des cheminées, 
qui sont placées de front et coudées en arrière, de façon à 
rejeter à la mer la fumée et les étincelles. On réduit ainsi 
considérablement la visibilité de l'embarcation quand elle 
est sous vapeur. 11 est, en effet, de la plus haute importance 
pour le succès d'une attaque que l'approche du torpilleur ne 
puisse être reconnue par l'ennemi avant que l'attaquant n'ait 
fait agir sa torpille. Les chaloupes porte-torpilles construites 
jusqu'à ce jour, ne remplissent pas cette condition. De 
jour, la colonne de fumée, qui s'élève à l'arrière, trahit la 
chaloupe longtemps avant que sa petite coque puisse être 
distinguée sur l'eau ; de nuit, la même colonne est rendue 
visible par les nombreuses étincelles provenant du tuyau ; 
en outre, à la lueur de la lumière électrique, la fumée paraît 
aussi distinctement qu'un corps solide et lumineux. Le sys- 
tème employé par MM. Yarrow remédierait à cet inconvé- 
nient. Les cheminées peuvent être maintenues droites ou 
inclinées suivant l'angle que l'on désire , en sorte que 
selon les besoins, on modifiera l'apparence de la colonne de 
famée. 

3o Bêktlments en cbantlei** 

L'Italie avait sur ses chantiers, à la fin de 1881, l^Lepanto^ 
à Livourne ; Y Andréa Loria^ à la Spezzia ; le Francesco Mo- 
rosini, à Venise et le Ruc/giero de Loria, à Castellamare. 

Comme Vltalia, le Lepanto mesurera 122 met. de longueur, 
sa hauteur sera de 22™,28 ; sa ligne de flottaison, de 8^,75. 
On lui donnera 26 chaudières, et sa machine, lors du combat, 
pourra développer une force de 18,000 chevaux. Il y aura deux 
hélices, pas de cuirasse extérieure, mais une armure sur le 
pont, sur les passages des machinistes, sur les tours, etc. 

La machine a été commandée à la maison anglaise Penn, 
qui a déjà construit celle de Vltalia, 
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V. — RUSSIE. 

lo Bâtiments lancés* 

Le Dmktri-Donskoi et le Wladimir-Monomach, frégates- 
croiseurs, cuirassées, du type Minitty construites diaprés les 
ftlans de l'amiral Popoflf, ont été lancées sur la Neva. Voici 
eur dimensions principales : longueur, 90 mètres ; largeur, 
15n»,85; creux, 6^A0\ déplacement 5,754 tonnes. — Ma- 
chine de 7,000 chevaux indiqués. — Coque en fer, protégée 
§ar une ceinture de 167 millim. d^épaisseur. Réduit, de 
mètres de longueur, blindé de plaques de 305 millim. re- 
posant sur un matelas de teak de 610 millim. — Artillerie : 
4 canons de 8 pouces (20centim.); 2 de 6 pouces (15centim.) 
en barbette ; 4 de 4 livres et 8 mitrailleuses. 

Le YarosîaWf croiseur de la flotte volontaire (*^ russe mis 
en construction à la fin de juin 1879, a été lancé, au mois de 
janvier 1880, des chantiers de la Société des forges et dhan- 
tiers de la Méditerrannée, à la Ciotat. — Dimensions princi- 
pales: longueur, 90 mètres; largeur, 12'", 49; creux sur 
quille, 8 mètres ; déplacement, 3,050 tonneaux. 

Le Yaroslaw est un navire en acier avec un revêtement 
en fer. Sur une longueur de près de 40 mètres, dans la partie 
centrale du navire, contenant les machines et les chaudières, 
il y a un double revêtement qui s'élève jusqu'au pont prin- 
cipal. Cette double coque, divisée en compartiments étan- 
ches d'un petit volume, assure la flottabilité du navire, 

L'appareil moteur se compose d'une machine horizontale, 
à trois cylindres, de 3,^0 à 3,300 chevaux de puissance et 
de six corps de chaudières à trois foyers. La vapeur est ad- 
mise d'abord dans le cylindre central ; elle agit ensuite par 
détente dans les deux cylindres extrêmes et est évacuée 
dans des condenseurs à surface. La circulation de l'eau 
dans les condenseurs est produite par deux pompes rotati- 
ves actionnées directement par une machine à deux cylin- 
dres verticaux. Ces pompes peuvent aspirer à la mer ou à la 
cale dans le compartiment étanche formé par le double fond 
du navire et peuvent faire passer 2,000 mètres cubes d'eau 
à l'heure à travers les tubes des condenseurs. La machine 
— < • 

(I) Voir Année maritime de 1878, p. 57 et 298. 
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actionne en outre deux pompes de cale puissantes, et il y a 
une pompe à vapeur spéciale pour l'épuisement de Teau de 
la cale. La vapeur nécessaire pour mettre en mouvement les 
pompes rotatives et la pompe à vapeur est fournie soit par 
les chaudières motrices, soit par une chaudière auxiliaire 
placée dans Tentrepont supérieur, de manière à pouvoir 
fonctionner en cas d'avarie, quand même la partie inférieure 
du navire serait envahie par Teau. La mise en train de la 
grande machine s'effectue rapidement au moyen d'un petit 
moteur à vapeur. 

Les chaudières sont cylindi'iques, en tôle de fer, avec 
tubes en laiton. Elles peuvent, avec le tirage naturel, four- 
nir de la vapeur à la machine développant une "force d'envi- 
ron 2,500 chevaux ; mais pour des forces plus considérables, 
on emploie deux puissants ventilateurs, mus par des machi- 
nes à vapeur indépendantes et refoulant l'air nécessaire à la 
combustion dans la chambre de chauffe complètement close. 
On détermine ainsi un tirage actif, une combustion rapide 
du charbon, et, par suite, on peut développer une 
force de 3,300 chevaux. « Cette disposition que. l'on com- 
mence à essayer sur les navires de guerre, aurait, suivant 
le journal anglais auquel nous empruntons ces renseigne- 
ments, le grand avantage de permettre de développer une 
force très considérable et par suite d'accroître la vitesse. 
L'hélice est en bronze à quatre ailes déployées, inclinées 
vers l'arrière. 

» Les conditions essentielles du Yaroslaw sont une grande 
légèreté et un développement considérable de forces ini- 
tiales ne compromettant en rien les appareils moteurs. 

> Ces appareils sont disposés de telle façon qu'ils peuvent 
agir tous ensemble et développer sur un même récipient tout 
leur pouvoir pour exercer une force impulsive considérable. 
La légèreté donnée par l'acier, qui entre pour la plus grande 
part dans la construction, est loin de nuire à la solidité. 
Cette légèreté permettra au Yaroslaw d'évoluer dans les 
circonstances les plus difficiles. Plus le cercle de giration 
est circonscrit et plus le navire se trouve en mesure de pren- 
dre une nouvelle aire de vent avec célérité. Cette condition 
essentielle a l'avantage de faciliter le changement de bord, 
et le navire, après avoir envoyé sa poudre peut, par une 
manœuvre rapide, se mettre à l'abri de la riposte. > 

UOpritchnic, croiseur, du type Kreicer, a été lancé, le 2^ 
juillet 1880, du chantier de la Baltique, dans l'île de Vas- 
silievitch (Pétersbourg) 
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Ce navire, dont la coque est de construction composite, 
en fer et acier, bordée en teak et doublée en cuivre, a les 
dimensions suivantes : 65°^,23 à la flottaison, 10™ ,03 au fort, 
4m, 11 de tirart d^eau avant, et 4^J2 de tirant d^eau arrière. 
Sa machine compound, de 250 chevaux nominaux, devra 
développer 1,500 chevaux effectifs. Il sera armé de 4 canons- 
culasse rayés de 152 millimètres, dont deux pouvant tirer 
en chasse dans Taxe, et deux en retraite directe, tous les 
quatre ayant un assez grand champ de tir latéral, et, en 
outre, de deux canons rayés de 9 livres, et six canons- 
revolvers Hotchkiss. 

Un autre croiseur, le Viestnic, a été également lancé 
en 1880. 

^o BAtimenta essayés. 

Le Livadia^ ce navire original dont nous avons donné une 
description dans notre précédent volume ^^\ a été mis en 
chantier au mois de décembre 1879 à Glasgov^r, chez MM. John 
Elder et C». Il a été lancé, le 7 juillet 1880, en présence du 
Grand-duc amiral Alexis. La construction du Livadia est la 
première application à un bâtiment de grandes dimensions 
du système de bâtiments circulaires à fonds plats. Jusqu^alors 
Tamiral Popoff n^avait produit que des garde-côtes de 
faible tonnage. Ces popoffskas avaient fait preuve d^une grande 
stabilité, mais leur plus grand défaut était le manque de 
vitesse que Ton pouvait attribuer à Timpuissance de leurs 
lourds appareils moteurs de fabrication russe. Il était 
intéressant de soumettre à une grande expérience ce type 
de navire qui a été l'objet de tant de controverses parmi les 
marins, et de voir si, pourvus de machines bien construites 
et puissantes, les navires circulaires, à la largeur inusitée, 
pourraient atteindre de grandes vitesses. Rien n'a été négligé 
d'ailleurs pour que cette expérimentation fût aussi sérieuse 
que possible. N'ayant pas dans ses propres ateliers les 
moyens nécessaires surtout pour la construction des ma- 
chines, la Russie s'adressa aux chantiers anglais. Avant que 
la construction du Livadia ne fût commencée, le grand duc 
Constantin, qui s'intéressait particulièrement à cet essai, 
exigea que les plans fussent soumis à deux ingénieurs» 
M. Tideman, directeur des constructions navales de la 
marine royale des Pays-Bas et M. Pearce, chef de la maison 

■ * «• ■«• 

{1) Année maritime de 1879. p. 338. 
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John Elder. D'après un article que M. Ch. Viéhoff, représen- 
tant de cette maison, a publié dans la Revue Maritime, ces 
deux constructeurs furent d'avis qu'un navire exécuté d'après 
le projet soumis pouvait facilement être propulsé à grande 
vitesse, et en outre qu'un tel bâtiment posséderait probable- 
ment des propriétés très remarquables pour constituer en 
mer une plate-forme ferme, qualité très désirable pour 
un navire de combat, destination primitive de cette con- 
struction <^*>. 

Le double objectif que les constructeurs se proposaient de 
réaliser était dès lors : 1» de donner une très large base au 
navire pour obtenir le minimum de roulis ; 2o de le douer 
d'une force motrice puissante, à l'aide d'un triple jeu 
d'hélices propulsives, afin d'atteindre la plus grande vitesse 
possible. 

Pour obtenir l'immobilité du pont, il avait paru nécessaire 
à l'amiral Popoflf d'adopter un coussin à air, gonflé, de 
grande surface, et d'ériger dessus la superstructure d'un na- 
vire, contrairement à la méthode en usage, qui consiste à 
donner aux carènes une section transversale en forme de 
V. Sa conviction était que le déplacement de l'eau par un 
navire en marche s'accomplit avec moins de frottement si la 
carène a la forme d'un turbot que s'il possède des œuvres 
vives de forme ordinaire. 

Partant de ces deux principes, l'amiral Popoff avait dessiné 
son yacht, qui difl'érait presque autant de |es propres cuiras- 
sés circulaires que d'un yacht de plaisance de forme ordi- 
naire. En voici la jauge : Gross Register tonnage, 7,700 ; 
Yacht measurement, 11,600 ; Builders measurement, 20,000. 

(2) D'après le capitaine Goualeff, ingénieur de la marine Russe, il a été 
prouvé par des analyses expérimentales, d'accord avec les résultats d'es- 
sais de navires excessivement larges effectués dans la mer Noire, qu'à 
de certaines vitesses un navire beaucoup plus large exige seulement la 
moitié de puissance motrice qu'un autre navire de forme similaire, mais 
dont le tirant d'eau serait le double. 

« M. W. Froude, qui a dirigé, sur la demande de l'amiral Popoff, quel- 
ques expériences sur des modelés de navires circulaires, a été, dit 
M. Goualeff, le premier à démontrer, par des chiffres indiscutables, l'in- 
fluence du tirant d'eau sur la réduction de la résistance. Sans doute 
ladite diminution de la résistance totale, par l'amoindrissement du tirant 
d'eau et l'augmentation des autres dimensions, est due à une grande dimi- 
nution à l'avant de l'ondulation de poussée (wave-making) ; en effet, 
l'épure démontre que l'avantage d'un navire d'immersion légère augmente 
avec le degré d'accélération de la marche, et on sait, d'après Froude, qu'à 
de grandes vitesses la portion la plus importante de la résistance totale 

Srovient de l'ondulation tormée par le déplacement du fluide à l'avant, 
'un bâtiment (wave-maktng).» 
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Le Livadia consiste en un palais complet, élevé sur un 
énorme radeau creux en acier, de forme ovale bombée, avec 
des façons aiguës à Tavant, se développant à grande largeur 
au milieu. Le radeau bombé, en forme de turbot ou de tor- 
tue, a les dimensions suivantes : longueur, 70»», 10 ; lar- 
geur, 46n»,63 ; creux au milieu, 5^,48. Ce radeau est divisé 
par un réseau de cloisons intercostales en un grand nombre 
de compartiments étanches, indépendants, dont la submer- 
sion partielle n^affecterait pas les autres. 

Le fond forme une surface plate de 1,347 mètres carrés. Il 
n'est que d'environ ln»,83 au-dessous de la ligne de flottaison eu 
charge. De tous côtés de cette surface, les fonds immergés se 
recourbent en dehors vers la ligne de flottaison qui se trouve 
à l'intersection des deux parties convexes du radeau. A 
partir de la ligne de flottaison, la partie convexe supérieure 
du radeau s'incline de tous les côtés, en dedans, jusqu'à ce 
que la profondeur perpendiculaire de 5™,48 de l'entière 
construction inférieure soit atteinte. A cette hauteur, la 
surface plane supérieure du radeau mesure environ 1,393 
mètres carrés. Elle sert de base à la construction supérieure 
(en forme de navire ordinaire) du yacht proprement dit. 

Le Livadia se compose de trois parties principales super- 
posées mais parfaitement distinctes: lo le radeau ou partie 
fondamentale en forme de coussin gonflé, ovale. Cette partie 
contient les appareils moteurs et évaporatoires, les soutes à 
charbon, les magasins et cales à provisions de toute espèce, 
et, à l'extrême avant, les machines électriques; 2o la cons- 
truction intermédiaire en acier, en forme de navire ordi- 
naire, s'élevant au-dessus de la carène plate en forme de 
turbot. On y trouve : à l'avant, les emménagements pour 
Féquipage ; au milieu, ceux des domestiques de la cour, tandis 
que l'arrière est réservé à l'état-major du yacht ; 3® La 
construction supérieure en bois, formant le palais flottant 
impérial proprement dit, à deux étages, contenant seulement 
les grands et petits appartements impériaux et ceux de la 
suite du souverain. 

La carène ou partie inférieure en forme de turbot est faite 
en acier à double fond, dont la hauteur n'a pas moins do 
1»,07 au milieu et 0^,76 aux côtés. Ce double fond, s'étendant 
sur toute la partie plate de la carène, est divisé en quarante 
compartiments étanches. Aux deux côtés le double fond est 
remplacé par une double ceinture de cellules latérales (for- 
mées entre deux cloisons étanches verticales régnant sur 
tout le circuit de la carène et la muraille extérieure) éta- 
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blies à 3 mètres de distaDcede cette dernière. L^espace entre 
•ces cloisons ovales continues et le bordé extérieur est divisé 
par des cloisons transversales en quarante autres comparti- 
ments étanches. Ces cellules ainsi construites et couvertes 
par le bordé du pont extérieur arrondi, constituent une 
structure très rigide continue et annulaire, ayant les parties 
inférieures reliées par des poutres radiales formant la 
membrure à armatures du fond de la coque, et les hauts, par 
un réseau de forts barrots, sous le pont convexe, rayonnant 
•également du centre du radeau. 

Le Livadia n'a pas de mâture et par conséquent pas de 
voilure. Il ne possède que de petits mâts à signaux, 2 à 
l'avant, 2 à l'arrière et 1 sur la passerelle. L'effectif de 
Péquipage dépasse le chiffre de 260 hommes. 

Les appareils moteurs et évaporatoires du yacht, sont 
■d^une combinaison assurément nouvelle. Les fondations des 
machines, construites en acier, forment partie intégrante de 
la construction des membrures du double fond de la carène 
tortue, système suivi également jusqu^à un certain point à 
bord des popoff'kas. 

L'arrangement des propulseurs forme une autre particu- 
larité très importante du yacht. L'efficacité (efficiency) d'héli- 
•ces immergées et iustallées sous le fond du navire a été ex— 
périmentée précédemment d'une façon concluante par l'ami- 
ral Popoff, mais porter cette immersion jusqu'aux deux tiers 
du diamètre des hélices, entièrement sous le contour le plus 
bas du bâtiment, constitue une disposition véritablement 
nouvelle, dont on espérait une augmentation considérable 
de l'effet utile des propulseurs. 

Les propulseurs à hélice sont au nombre de trois, de 4na,88 
-de diamètre, espacés de 5ïn,56. Le propulseur central est 
placé dans la direction de la quille du milieu ; son pas est 
■celui des hélices latérales de 15 mètres. Les lignes d'ar- 
bre ont une forte inclinaison vers l'arrière du navire. L'hé- 
lice centrale est placée à peu près de 0^,76 en arrière des 
liélices latérales. Les hélices sont à quatre ailes et faites de 
l'alliage dit bronze de manganèse. Chaque hélice est action- 
née par un appareil moteur indépendant, capable de déve- 
lopper séparément une force indiquée de 3,500 chevaux. La 
force motrice consiste donc en trois jeux de machines Com- 
pound, à condensation à surface, à action directe, à pilon. 
•Chaque appareil comporte trois cylindres, un à haute pression 
■de 6u pouces de diamètre, deux à basse pression de 78 pouces 
de diamètre. La course des pistons est de 3 pieds 3 pouces. 
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L'appareil évaporatoire se compose de huit chaudières cy- 
lindriques doubles à 6 foyers de 4n»,88 de longueur et 4^,34 
de diamètre, et de deux chaudières simples à 3 foyers, soit 54 
foyers en tout. Les produits de la combustion sont reçus par 
trois cheminées de section ovale pour diminuer la résistance 
au vent et placées sur le même plan transversal, afin do 
grouper les chaudières très près du milieu du navire ; les 
machines sont placées à Tavant des chaudières, et les lignes 
d'arbre passent entre elles ou en dessous. PouP rendre les 
machines aussi légères que possible, on s'est servi surtout 
dans leur fabrication de fer forgé et d'acier; les chaudières 
«ont faites en acier, avec. des rivets de même métal; les 
tubes sont en laiton. La pression maxima est de 75 Ibs ; 
l'épreuve à l'eau froide s'est accomplie à la double pression 
<ie fonctionnement, soit 150 Ibs par pouce carré. D'après les 
stipulations du marché, l'appareil moteur et évaporatoire, y 
•compris l'eau des chaudières et condenseurs, ne devait point 
-dépasser un poids total de 1,400 tonnes. M. Bryçe a su l'exé- 
cuter au poids de 1.370 tonnes, soit 30 tonnes en moins. 

Les essais du Livadia ont eu lieu, le 8 et le 9 octobre 
1880, pendant deux jours consécutifs, à l'embouchure de la 
Clyde. Le 6 octobre, le navire quittait le bassin à flot du 
chantier de Tirfield. A la descente de la Clyde, on remar- 
quait avec satisfaction que le passage du yacht, par l'absence 
-de tout remous, due à la position profondément immergée 
-des hélices, n'exerçait aucune influence destructive sur les 
berges. L'eau n'était point agitée, et un petit canot aurait 
pu traverser impunément le sillage du navire, à une distance 
âe 15 à 20 mètres. Le compte-rendu suivant de ces expé- 
riences est extrait d'un mémoire très intéressant d'un té- 
moin oculaire, M. l'ingénieur en chef B.-J. Tideman. 

<« Juge impartial des qualités du Livadia^ dit M. Tideman, 
son utilisation m'intéressait cependant au plus haut point. 
Je désirais me rendre compte personnellement du degré de 
concordance entre la vitesse effective atteinte par un navire 
"de formes si extraordinaires et la vitesse par moi prédite, 
d'après des expériences préalablement faites avec des 
modèles du yacht impérial. 

» Le nouveau Livadia devait servir à démontrer aux 
Antagonistes de l'amiral Popoff et de son auguste protecteur 
le grand-duc Constantin, que des navires circulaires ou tout 
au moins d'une largeur hors de toute proportion usuelle, 
peuvent atteindre des vitesses de marche assez considérables, 
fious condition expresse, toutefois, d'être pourvus de puis- 
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santés machines. Cependant, la difficulté de déterminer 
d^avance le rapport entre la vitesse à atteindre et la force 
motrice à donner, pour des navires de ce système, est im- 
mense, à cause de notre ignorance des lois régissant la 
question. A vrai dire, il n'existe qu'une seule voie pour 
résoudre le problème, c'est celle de l'expérimentation prati- 
que. Du navire à construire, il faut d'abord faire un modèle 
eu tous points pareil, mais à échelle très réduite, par consé- 
quent mille fois meilleur marché que le navire -lui-même. De 
la recherche minutieuse des propriétés spéciales de ce modèle 
de navire, au moyen d'instruments combinés expressément 
dans ce but, on arrive à déduire des conclusions correctes et de 
grande valeur pour l'étude du projet du navire à construire. 

> Quand je fus appelé à donner mon avis motivé sur la 
vitesse à atteindre par le yacht avec la force motrice stipulée, 
je mis comme première condition à mon concours, pour sau- 
vegarder ma responsabilité morale, que la construction des 
appareils moteurs serait confiée à une maison de premier 
ordre, d'après des plans soumis à son approbation. Je ne 
savais que trop, par expérience personnelle, à quel degré de 
lourdes machines impuissantes peuvent contribuer à annuler 
l'utilisation de bons navires. 

» Le marché stipulait, entre autres conditions à remplir : 
lo pénalité en cas d'excès du poids total alloué pour les ap- 
pareils moteurs. (Plusieurs inspecteurs russes contrôlaient 
le poids des pièces de machine avant leur mise en place) ; 
2o prime ou pénalité, sur la vitesse réalisée en plus ou en 
moins du degré fixé par le marché. 

> Le 8 octobre, les essais du Livadia furent commencé* 
dans le golfe de la Clyde, devant une commission officielle 
russe, composée de six membres, sous la présidence de S. E. 
l'amiral Likhatcheflf. Cette commission s'est acquittée scru- 
puleusement de ses fonctions. Le contrat stipulait que, pen- 
dant les essais à la mer d'une durée de six heures, la vitesse 
d'allure d'aucune des machines ne pouvait être diminuée un 
instant. Cette condition fut rigoureusement observée, malgré 
l'usage contraire de ralentir la marche un instant aux extré- 
mités des parcours, afin de faire tourner le navire dans un 
cercle moins grand, et économiser du temps en conséquence. 
Pendant six heures consécutives, ces appareils, qui n'avaient 
jamais fonctionné à toute vitesse auparavant, furent soumi» 
à cette épreuve sévère. La base entre les deux phares du 
Cloch et de Little Cumhrae distants de 13 2/3 milles nauti- 
ques, fut parcourue quatre fois. 
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> Le contrat accordait encore une prime pour tout excé- 
dant de force développée en sus de la force indiquée stipulée. 
Aussi les nombreux diagrammes, pris pendant les essais» 
aux indicateurs des neuf cylindres, furent l'objet d'un exa- 
men approfondi et minutieux. Je ne faisais point partie de 
cette commission de contrôle, mais j'asssistais^ aux esals à 
la demande du grand-duc Constantin, qui tenait à avoir sur 
l'utilisation du Livadia l'opinion d'une personne tierce, 
étrangère au débat entre les adversaires et les partisans du 
système de l'amiral Popoff en Russie, qu'une indisposition 
sérieuse empêchait d'assister aux expériences. 

> Néanmoins, les résultats de mes observations toutes 
indépendantes, telles que je pouvais les communiquer au 
grand-duc Constantin, ne différèrent pas sensiblement des 
chiffres et données obtenus par la commission officielle. En 
résumé, on a constaté : 

> lo Que le Livadia fournit une preuve éclatante de la 
grande valeur de la méthode d'expérimentation préalable 
sur modèles avant de commencer la construction d'un navire, 
puisque la vitese acquise par le yacht et celle résultant de 
mes calculs ne diffèrent pas d'un quart de mille nautique ; 

> 2o Que les appareils moteurs construits par M. John 
Elder et C», pesant 1,370 tonnes ( le contrat stipulait 1,400 
tonnes), sans leurs fondations, formant partie intégrante de 
la construction du navire, mais y compris l'eau des chau- 
dières, condenseurs, plates-fortnes et accessoires ordinaires, 
ont développé 12,500 chevaux aux indicateurs, soit 9 che- 
vaux indiqués par tonne anglaise de poids ; 

» 3° Que le Livadia^ comme navire à vapeur, en mer 
calme, est un grand succès ; au large de l'île d'Arrow, ùl 
l'embouchure de la Clyde, par une mer clapoteuse et une 
fraîche brise du Nord, on n'a pu ressentir le moindre mou- 
vement d'oscillation. 

> Pour juger de ses qualités nautiques par mauvais temps 
et grosse mer agitée, nous aurons à attendre le récit de son 
voyage en Crimée. 

» Si ce navire extraordinaire, long de 70", 10 et large de 
45™,72, se montre réellement à peu près inoscillable, capable 
de résister à l'impulsion des lames d'une certaine force, on 
saura de suite à quelles dimensions il faudra construire 
les bâtiments de mer. Cette propriété serait d'une valeur 
immense tant pour l'architecture navale militaire que civile 
Son application sera indiquée dans tous les cas où l'intérêt 
de créer une plate-forme fixe pour l'artillerie, ou de suppri- 
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mer tout mouvement désagréable aux passagers, est dUm 
portance majeure et prime les questions du premier coût des 
appareils moteurs et de Téconomie de consommation de com- 
bustible. 

» Voici le résumé des données obtenues aux essais en 
Cljde. Le tirant d^eau moyen stipulé par le contrat était de 
lm,90. Le tirant d'eau réel de 2m,07. Cet excédent était dû à 
Taddition de plusieurs poids dans les hauts pavages en mar- 
bre, etc., non prévus à l'étude du projet, mais dont on ne 
craignait point Tinfluence minime sur la vitesse à atteindre. 
Le déplacement était d'environ 4,600 tonnes ; la surface de 
la section m Aîtresse immergée d'environ 1,050 pieds carrés 
(97«»,54.) 

» Le 8 octobre, pendant les essais de 6 heures, on a relevé 
les chiffres suivants : Pression 65 Ibs ; charge des soupapes 
de sûreté 70 Ibs ; révolutions par minute : machine centrale, 
90 ; machines latérales, 84 ; pas de l'hélice centrale, 19'6"; pas 
des hélices latérales, 20'6"; vitesse moyenne de quatre par- 
cours de 13 2/3 milles nautiques, 14^,92 ;vi testée stipulée au 
contrat, 14n,83 ; vitesse calculée par le Dr Tideman, 14i»,5 ; 
force indiquée développée, 11,000 chevaux ; force stipulée et 
calculée, 10,500 chevaux. 

> Le jour suivant, 9 octobre, eurent lieu les essais à la 
plus grande vitesse sur une base d'un mille nautique. 

€ La moyenne de sept parcours, dont 4 contre courant, a 
donné les résultats(^) suivants : 

Pression, 70 Ibs environ ; révolutions : machine cen- 
trale, 93 ; machines latérales, 89 ; vitesse moyenne d'après 
le Dr Tidemann, 15^1,721 ; vitesse moyenne d'après la com- 
mission russe, 15^,76 ; vitesse stipulée au contrat, 15n,00 ; 
vitesse calculée par le D*" Tidemann, 15^,2 ; force indiquée 
développée : moyenne, 12,383 chevaux ; maxima, 12,531 
chevaux ; force stipulée et calculée, 12,000 chevaux. 

« Le Great'Eastem indique seulement 6,000 chevaux. Le 

(1) Voici, d'autre part, les chiffres des essais extraits du rapport de la 
commission officielle russe : 

Tirant d'eau réel aux essais (moyen) 2™,096 ; différence, 0m,127 ; force 
du vent , 2 — 3 ; mer belle, sans lames. 

Le 8 octobre £880. (Essai de 6 heures (moyennes). — Pression, 60 Ibs 
anglaises ; machine centrale, 89 ; machines latérales, 82 ; Vitesse. 
14n,88 ; force indiquée, 10,200 chevaux ; force stipulée (au marché), 
10,000 chevaux. 

Le 9 octobre 1880. (Essai sur la base (moyennes). — Pression, 69 Ibs 
anglaises ; machine centrale, 96 ; machines latérales, 87 ; vitesse, 
15» ,725; force indiquée, 12,3o4 chevaux; force stipulée (au marché), 
10,500 chevaux. 
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cuirassé V Inflexible a atteint une force effective de 12,150 
chevaux^ mais rondulation de poussée à l'avant était de ^ 
pieds, de lna,83. 

> Pendant ces épreuves sérieuses, les appareils moteurs- 
ont admirablement fonctionné, sans le moindre choc ni 
échauffement quelconque. Le navire gouvernait à merveille,, 
et la trépidation usuelle à l'arrière cessait immédiatement 
au moindre ralentissement de l'allure d'outrance. » 

Conduite à la mer. — Le yacht Livadia, commandé par 
le capitaine de vaisseau de la marine impériale russe Vogack^ 
a quitté Greenock le 15 octobre 1880, et est arrivé à Brest 
le 17 du même mois. Par mesure de prudence, à cause des 
brouillards régnants, on avait réduit à 12 nœuds la vitesse^ 
acquise par 5,000 chevaux indiqués. Le temps a été modéré 
et on n'a observé que des oscillations de 1 degré à bor i du 
navire. 

A Brest, le grand-duc Constantin s'est embarqué sur 1& 
yacht impérial. Les invités étrangers étaient au nombre de 
trois ou quatre seulement. Ceux qui désiraient rencontrer une 
tempête d'équinoxe d'automne pendant la traversée, pour 
mieux se rendre compte des qualités nautiques du yacht 
impérial, ont été servis à souhait. 

Il est intéressant de reproduire un extrait d'une lettre de 
sir E. Reed, adressée au Times, sur cette fraction du 
voyage. Cet architecte naval distingué a vu se confirmer, 
par la façon dont le Livadia s'est comporté à la lame, la thèse 
soutenue par lui seul pendant de longues années, à savoir 
qu'il est possible de faire marcher à grande vitesse des 
bâtiments de faible longueur, mais d'immense largeur. Par 
contre, la conduite à la mer du yacht a démontré que la 
théorie de la résistance admise jusqu'ici est incorrecte. 

€ Au départ de Brest, le 19 octobre au soir, le temp» 
était beau ; mais après quelques heures en mer, le baromè- 
tre baissait et le vent fraîchit. Il aurait été prudent peut- 
être de retourner à Brest, en considération du faible tirant 
d'eau du navire et du poidti considérable du palais dans les 
hauts, mais le grand-duc Constantin ne voulait pas laisser 
échapper cette excellente occasion pour essayer le navire à 
fond. Marchant à toute vapeur contre le vent, on afirontait 
en plein la fureur d'une tempête dans le golfe de Gascogne. 
Pendant la journée suivante, le vent augmentait graduel- 
lement de force ; dans la nuit du mercredi au jeudi 
zuatin, il soufflait en ouragan, accompagné d'une mer dé- 
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montée. Néanmoins, au plus fort de la bourrasque, les mou- 
vements du Livadia étaient très limités. Pour le roulis, on 
a relevé 4o pour la plus forte oscillation simple, et 7o pour 
la double, tandis que le tangage en avant se mesurait à S^ au 
plus pour la simple ou 9» pour la double oscillation longi- 
tudinale. L'immobilité horizontale était très-remarquable, 
«t contrastait agréablement avec la conduite de navires de 
formes ordinaires dans un temps pareil. Elle est très signi- 
ficative comme preuve de la fixité possible de plates-formes 
pour Tartillerie des bâtiments de guerre. A l'arrivée au port 
du Ferrol, on n'a pu découvrir le moindre dégât ou avarie 
aux accessoires de coque et de menuiserie, objets d'arme- 
ment, canots, au mobilier, aux objets divers du service des 
isalons et chambres. Le mercredi soir, au milieu de la tour- 
mente, le couvert fut mis et le dîner servi comme si le yacht 
eClt été à l'ancre, des candélabres sur la table. Les tringles 
à roulis sont inconnues à bord. La grande galerie ouverte, 
«'élevant au dessus du radeau-carène inférieur et régnant 
autour du navire à l'étage inférieur du palais, ou second 
pont, ne fut même jamais atteinte par la mer, mais seule- 
ment par l'écume des embruns, au plus fort de la tempête. 

« Sur ce navire, d'un tirant d'eau si faible de moins de 
2™, 13, les coups de bélier contre le fond plat de la carène, 
donnés par d'énormes lames lourdes et creuses, étaient for- 
midables, mais la confiance du grand-duc dans les qualités 
nautiques du yacht s'est trouvée pleinement justifiée. 
Avant d'arriver au Ferrol, on s'aperçut qu'une des cel- 
lules ou compartiments de l'avant était pleine d'eau. Une 
<le8 tôles du bordé de l'avant était défoncée, et les rivures 
voisines, forcées, laissaient filtrer de l'eau. D'après ma pre- 
mière impression, je croyais que la proue cellulaire duyaoht 
avait cédé sous l'impulsion directe de la lame, pendant l'un 
-des chocs les plus violents que nous avions ressentis ; mais 
une inspection minutieuse des avaries nous a conduits à la 
<;onclusion que l'avant du Livadia avait évidemment été 
heurté par quelques épaves flottantes. » 

Telle a été l'attitude en mer du nouveau Livadia. Ses 
avaries ont consisté, selon M. Tideman, en déchirures 
faites à la coque par une épave que le navire aurait rencon- 
trée dans le golfe de Gascogne, et qui a endommagé le 
fond de deux compartiments étanches. Mais il existe une 
autre version. 

D'après un correspondant du journal le Yacht, l'infiltration 
qui s'est produite dans le radeau ou partie fondamentale 
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du Livadia serait due à un vice radical de construction. La 
paroi de la coque inférieure recevait directement les efforts 
des puissantes machines, efforts qui auraient dû être distri- 
bués sur une solide construction indépendante et simplement 
portée par la coque. De là, un ébranlement des plaques qui 
aurait produit Finôltration. 

Est-il vrai, d'un autre oôté, comme l'ont annoncé certains 
journaux, que l'Amirauté russe a été peu satisfaite des 
résultats de cette gigantesque construction ? Est-il vrai, 
ainsi que l'a publié la Gazette de Kiel, que le Livadia a été 
soumis à l'examen d'une commission d'officiers de marine 
qui aurait proposé de le démolir, et d'employer les maté- 
riaux à la construction de canonnières pour le Don et de 
croiseurs ? D'après ce journal, la vérité serait que la ten- 
dance du Livadia à rouler aurait été reconnue très-grande, 
sa vitesse très-médiocre ; il n'aurait pas été construit assez 
solidement et les matériaux employés ne seraient pas 
exempts de défauts. L'avenir apprendra ce qu'il y a de fondé 
ou d'exagéi»é dans ces assertions. 

Le Yaroslavo (i) a procédé, le 18 août 1880, à ses essais de 
vitesse, sur la grande base mesurée, de la rade des îles 
d'Hyères. 

La moyenne des deux premiers parcours de la base a 
donné une vitesse de 16 nœuds et quart. Deux autres par- 
cours, en activant le tirage des chaudières par des jets de 
vapeur disposés à cet effet dans la cheminée, ont donné une 
vitesse moyenne dépassant d'un centimètre 16 nœuds et 
demi. La vitesse maximum réalisée dans le parcours le plur> 
favorable a atteint 16n68, c'est-à-dire tout près de 16 nœuds 
3/4. La vitesse stipulée au contrat ne dépassait pas quinze 
nœuds. 



VI. — ESPAGNE. 

Le Gouvernement espagnol a résolu, le 8 février 1880, de 
faire construire trois nouveaux vaisseaux de guerre. 

Les chantiers du Thames-Iron-Work, à Blackwall ont mis 
à flot un cuirassé pour la marine espagnole, le YelascOfCon^- 



(1) Voir plus haut, p. 292, la description de ce navire. 

L^ANN. MAR. 20 
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truit sur le modèle de la Gratina, Ces deux navires de 64 
mètres de long et 9°» ,75 de large, porteront 3 canons-culasse 
de 15 centimètres du système Armstrong et pesant quatre 
tonnes. 

Les machines des frégates cuirassées Aragon, Navarre et 
Castilla étaient en cours de construction en Angleterre dans 
les ateliers de MM. Penn et C». 

laEdetana a été rayée des listes de la flotte. 



VII. — PORTUGAL. 



La Fulminante, — Le gouvernement portugais a fait cons- 
truire par la Société Thames Iromoorks and Shipbuilding 
Company, un navire porte-torpilles destiné à la défense 
de Lisbonne. D'après les Mittheilungen de Pola, ce 
navire , qui se nomme Fulm^inante, a les dimensions 
suivantes : 22m',86 de long, 4m,57 de large et lm,83 de 
tirant d'eau. Sur la base mesurée, il a donné une vitesse 
de 11 nœuds 1/2.. Il est muni d'hélices jumelles. La Fulmi- 
nante servira également de navire-école des torpilles, aussi 
est-elle approvisionnée de tous les engins sous-marins en 
usage : torpilles Whitehead, torpilles Harvey, torpilles por- 
tées, sept torpilles mouillées. Une machine à vapeur spé- 
ciale manœuvre l'affût de lancement des Whitehead, les 
bouts-dehors des torpilles portées et les apparaux des tor- 
pilles mouillées. La Fulmina7ite a été construite sur les 
pians de M. de Freitas, commandant de Pécole des défenses 
sous-marines. 



VIII. — DANEMARK. 

Le Tordenskjôld^ porte-torpille, a été lancé à Copenhague. 
le 3 octobre 1880. D'après le Standard, les dimensions de 
ce navire sont : longueur, 63^,53 ; largeur. 12™,95 ; tirant 
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d'eau arrière, 4^,49. Le déplacement est de 2,700 tonne^, la 
force effective sera de 2,500 chevaux, et on prévoyait une 

* vitesse de 15 nœuds. Le navire est recouvert d'un blindage 

* horizontal de 102 millimètres d'acier. Sa flottaison est défen- 
due par une ceinture de liège ; il est divisé en 23 comparti- 
ments étanches. Le Tordenskjôld est muni d'appareils pour 

' lancer des torpilles Whitehead; il embarquera deux chaloupes 

porte torpilles, à grande vitesse. Son armement consiste en 
un canon Krupp de 38 cent., dont les obus pèseront de 1,020 
à 1,050 livres avec une charge d'éclatement de 18 à 54 livres; 
le poids de la charge est de 135 livres de poudre prisma- 
tique. Le pont sera armé de quatre canons-culasse, de 
Krupp, du calibre de 127 millimètres et plusieurs mitrail- 
h)uses Gattling. Le coût du navire sera d'environ 3,750,000 fr. 

Un autre bateau torpilleur a été construit au Havi»e pour 
le compte du gouvernement danois. Ce bateau a deux appa- 
reils à torpilles à l'avant, un à bâbord, l'autre à tribord : il 
5 n'a pas d'appareil à l'arriére qui puisse lui permettre de 

'i lancer des torpilles s'il était poursuivi. Mais il ne peut être 

^ submergé grâce à des cloisons très fortes construites à cet 

i, effet. Dans ce cas, la cheminée de la machine à vapeur, qui 

I a double fourreau, est rentrée en dedans et le bateau dispa- 

} raît complètement sous l'eau. — La vitesse est de 18 nœuds 

f à l'heure. 

i 

î 
i 

\ IX. — NORWÉGE. 

f 

La Ellida, — Les chantiers de M. Carl-Johansvaeren ont 
lancé, au mois d'août 1880, une canonnière de première 
^ classe pour la marine norw^égienne. Elle a reçu le 

nom de Ellida. D'après les Mittheilungen de Pola, cette 
canonnière, construite en bois, est matée en trois-mâts-bar- 
que avec une forte voilure ; elle est munie d'une machine de 
750 chevaux effectifs, qui lui donneront une vitesse de plus 
de 11 nœuds. Son armement consistera en 5 canons de 15 
cent, et 1 canon de retraite de 12 cent ; toutes ces pièces 
sont du dernier modèle de Krupp. L'approvisionnement de 
charbon est de 1,000 tonnes ; l'approvisionnement en vivres 
est de trois mois pour 130 Jiommes. La marine norwégienne 
possédait deux canonnières de ce type; elle avait déjà cinq 
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canonnières de seconde classe, et seize de troisième classe. 
D'après le programme de la flotte élaboré en 1872, la Nor- 
-wége devra posséder pour la défense de ses côtes, trois 
canonnières de première classe, neuf de seconde et quarante- 
quatre de troisième. Le programme devra être réalisé à la 
fin de Tannée 1883. 



X. — GREGE. 



La Grèce commence à reconnaître la nécessité d'augmen- 
ter sa flotte de guerre. D'après le Moniteur de la flotte ^ le 
ministre de la marine de ce pays a passé un contrat avec les 
Forges et Chantiers de la Méditerranée pour la construction 
de deux cuirassés de premier rang, et de dix bateaux tor- 
pilleurs. Ces bâtiments auront une cuirasse en fer et acier 
de 30 centimètres d'épaisseur ; ils seront armés de 4 canons 
de 35 et de 2 torpilleurs ; ils pourront développer une vitesse 
minimum de 14 nœuds. 



*XI. — ÉTATS-UNIS. 

D'après VArmy and Navy journal, le Miantonomoh fondu 
et transformé, passe aujourd'hui pour le plus puissant navire 
que possède la marine américaine et pour le monit^r le plus 
parfait qui ait encore été armé. Voici ses dimensions : lon- 
gueur totale 262 pieds; largeur max. 55 pieds 2 pouces ; pro- 
fondeur de carène 14 pieds; déplacement en charge 3,825 
tonnes ; hauteur du pont au-dessus de l'eau, au milieu du 
navire, 2 pieds 6 pouces ; cuirasse : épaisseur au milieu, 7 
pouces ; aux extrémités, 5 pouces ; blindage du pont : épais- 
seur, 2 pouces ; matelas de bois, 20 pouces 1/2, 22 pouces 1/2, 
24 pouces 1/2. Ses deux tourelles ont un diamètre extérieur de 
22 pieds 9 pouces; leur cuirassement est de 10 pouces, s'éle— 
vant à 9 au-dessus du pont; elles porteront 4 canons. La tour 
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du commandant a 7 pieds de diamètre, 6 pieds 4 ponces de 
haut ; elle est blindée à 10 pouces. De grandes plaques ont 
remplacé les anciennes lames de blindage. Le Miantonomok 
est divisé en 9 cloisons étanches ; sa coque, qui est double, 
comprend vingt-deux compartiments mis en communication 
avec trois puissantes pompes d'épuisement système Blake ; 
le cylindre à vapeur et le corps de pompe ont chaoun 16 pou- 
ces de diamètre et chaque pompe peut enlever 1,000 gallons 
à la minute. Ces pompes sont aussi en communication avec 
le condenseur. La ventilation est effectuée au moyen de deux 
souffleurs centrifuges qui amènent l'air non-seulement dans 
les tourelles, mais aussi dans toutes les parties du bâtiment» 
elles agissent par absorption el non par insufflation. Deux 
machines Compound actionnent deux hélices jumelles. Six 
f chaudières, placées trois par trois longitudinalement, sont 

,, situées en avant de la machine. La chambre de chauffe est 

\ entre les deux groupes de chaudières; chaque chaudière peut 

j envoyer sa vapeur il ans Tune ou dans l'autre des machines. 

t Les deux chaudières de l'arrière servent de chaudière pour 

) les machines auxiliaires ; les ventilateurs, les pompes, les 

machines à gouverner sont du système Sickl. 

I VAlarm^ porte-torpilles, a 52™,73 de long, sur 8™,53 de 

large et 3™,96 de creux sur quille. La capacité intérieure est 
de 311 tonneaux. Lorsque le double fond sera rempli d'eau 
jusqu'à la flottaison, VAlarm s'enfoncera de 0™,33. Le dé- 
placement est de 987 tonnes. Le personnel embarqué compte 
5 officiers et 35 hommes d'équipage. L'épaisseur de la mu- 
raille extérieure est de 13 millimètres et celle de la muraille 
intérieure de 9 millimètres et demi ; l'armure de l'avant aura 
102 millimètres d'épaisseur, sur un matelas en bois de 203 
millimètres, fixé à un bordé d'acier de 10 millimètres. A 
\ l'avant, VAlarm a 25 tonneaux de lest, nécessaires pour 

f diminuer un peu son tirant d'eau, car, d'après le devis, l'ar- 

{ mure, à l'avant, devait être beaucoup plus importante. 

f L'artillerie actuelle est un canon rayé de 15 pouces (38 cent). 

f qui pourrait facilement être remplacé par une pièce d'un 

\ plus fort calibre, les 25 tonneaux permettant d'augmenter 

j considérablement les poids à l'avant. Sur le plat-bord, il y 

; a quatre canons Gattling. Qn espère que l'on se décidera 

j à augmenter le nombre de ceux-ci, ou à leur substituer 

t de meilleures armes. 

I Les chaudières tubulaires horizontales sont au nombre de 

quatre, ayant 3in,05 de diamètre et 3^,50 de long. Le dia 
mètre des tubes est de 76 millimètres. Il y a un surchauf- 
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fear. La hauteur de la cheminée est de 13°* ,71 depuis la 
<iuille jusqu'au sommet. La soute avant contient 40 tonnes 
d^anthracite et pourrait en contenir 25 autres de plus sur les 
côtés des chaudières, ce qui leur serait une excellente pro- 
tection. Sur le pont, il y a une petite chaudière de chaloupe 
pour fournir la force nécessaire à la manœuvre des torpilles 
et du canon, et chauffer le navire lorsque VAlarm n^est pas 
sous vapeur. La surface de grille totale est de 15 mètres 
carrés 58, soit le 1/26 de la surface de chauffe et le 1/31 de 
cette surface en y comprenant le surchauffeur. 

La machine est du système Compound, avec 2 cylindres 
à haute pression d'un diamètre de 51 centimètres, et deux 
cylindres à basse pression de 97 centimètres de diamètre ; 
la course du piston est de 76 centimètres. Les pompes à air 
et pompes alimentaires sont indépendantes de la machine 
principale. Le condenseur a une surface réfrigérante de 155 
mètres carrés. La force effective est de 800 chevaux ; le com- 
bustible employé, l'anthracite. Le maximum de stabilité 
statique de VAlarm pour le tirant d'eau, de 10 pieds (3"^,04), 
a lieu lorsque le navire est incliné de 31^. 

Propulseur deBay. — Nous avons donné précédemment (*^ 
le compte-rendu des expériences faites en Angleterre avec 
ce nouveau propulseur. Des essais analogues ont été fait aux 
Etats-Unis. Le propulseur de Bay a été adapté au navire le 
Cora-Maria de 831 tonnes et de 2,800 tonneaux de déplace- 
ment. Voici, d'après le Scientific American, les données 
principales de la Cora-Maria : 235 pieds de long, 31 pieds 
de large ; creux sur quille de 18 pieds, 3 pouces ; ses ma- 
chines, du type Compound inverted cylinder et a condensa- 
teur à surface, ont un cylindre à haute pression de 18 pouces 
de diamètre, un cylindre à basse pression de 54 pouces de 
diamètre. La course du piston est de 3 pieds. Avant d'in- 
staller le propulseur de Bay, on a fait des expériences de 
vitesse avec une hélice ordinaire à quatre ailes, le diamètre 
de l'hélice étant de 13 pieds 1/2 pouce et le pas de 19 pieds 
6 pouces. Ces essais ont eu lieu le 10 juillet 1880 ; le lendemain, 
on mettait en place un propulseur de Bay de 11 pieds pour 
commencer les essais, exactement dans les mêmes condi- 
tions de temps, de vent et de courant. A chaque expérience, 
la Cora-Maria a parcouru quatre fois la base de 2 milles 
1/5 de long, deux fois avec courant favorable, deux fois avec 
<!Ourant contraire. 

(1) V. Année marilime de 1879, p. 336. 
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Voici le résultat de ces essais : 



Hélice ord. HéliiedeBay 



Nombre moyen de révolutions par minute . . 66,32 65,00 

Pression moyenne aux chaudières (en livres) 74,70 74,50 

Vide moyen aux condenseurs (en pouces) . . 25,58 24,25 

Force effective 584,51 585,00 

Temps employé à parcourir la base 

Iro course. 2e course. 3^ course. 4« coursa. 



Hélice ordinaire . . . 
Propulseur de Bay. 



12m,5s 20m,278 

9ra,4s 16^,428 
Vitesse en nœuds 



12m,3s 19m,56s 

9m,6s 16m, 10* 



Hélice ordinaire. . . 
Propulseur de Bay. 



Ire course. 2« course. 3« course. 4* course. 

10n,924 6n,450 10n,954 6n,620 
14û,557 7n,898 14n,505 8n,162 



Giration 



Hélice ordinaire. He'Iiee de Bay. 



Sur bâbord, 
Sur tribord, 



4m,448 
6m,51s 



4m,33s 
5m,04s 



La vitesse moyenne de chaque série d'expériences a été de 
8nï,73 pour l'hélice ordinaire et de 11^,28 pour le propul- 
seur de Bay, soit un bénéfice de vitesse de 29 p. 100 pour la 
même force efifective . En admettant que la résistance 
augmente comme le cube de la vitesse (et en réalité la résis- 
tance augmente beaucoup plus rapidement), on constate 
que, 584,51 chevaux effectifs étant nécessaires pour qu'une 
hélice ordinaire donne à la Cora-Maria une vitesse moyenne 
de 8^,73, il faudrait appliquer à cette même hélice 125,669 
chevaux effectifs pour qu'elle donnât au navire les 11^,28 
que lui a donnés le propulseur de Bay. On voit par là 
quelle énorme économie de temps et de combustible le pro- 
pulseur de Bay peut réaliser, et combien il mérite l'atten- 
tion des marins, d'autant plus qu'en outre il ne produit 
aucune trépidation appréciable. 

Depuis les premiers essais de 1879, la forme de la portion 
extérieure des ailes a été avantageusement modifiée : l'angle 
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d^entrée a été abattu et arrondi ; le pas, au lieu d^être con- 
stant, est progressif de 17 pieds jusqu'au milieu du rayon; 
il partir de ce point, il devient de 19, puis de 21 pieds. 



XII. — BRÉSIL. 



L'Almirante-Brown, corvette cuirassée, construite pour le 
gouvernement de la République argentine par MM. Samudfi 
frères, à Poplar, a été lancée le 6 octobre 1880. Elle est en- 
tièrement montée en acier, et d'un type de construction, de 
formes et d'armement absolument nouveaux. Elle est blindée 
de plaques de fer recouvertes d'une couche d'acier (plaques 
compouud). Au dessous de la flottaison, les œuvres mortes 
sont bordées de teak et doublées de zinc. Les machines, 
construites par MM. Maudslay et Field, sont du type Com- 
pound ; on leur a appliqué tous les perfectionnements 
récents qui réalisent de notables économies dans la consom- 
mation de charbon. Les deux machines sont absolument 
indépendantes, et manœuvrent chacune son hélice ; elles sont 
contenues dans des compartiments étanches, n'ayant aucune 
communication entre eux. Le déplacement de VAlmirante- 
JJrown est de 4,200 tonnes ; la force effective des machines 
sera de 4,500 chevaux. L'armement consiste en 8 canons- 
culasse Armstrong du calibre de 11 pouces, dont la longueur 
d'âme est de 18 pieds. Ces pièces ont, dit-on, une force de 
pénétration égale à celle des canons-bouche de 15 pouces. 
Six pièces sont placées dans un réduit central blindé de 
plaques aciérées ; trois de ces pièces peuvent tirer en chasse 
dans l'axe du navire, les trois autres tirent par le travers. 
La vitesse prévue est de 14 nœuds. L'approvisionnement de 
charbon permet de faire 4,000 milles à la vapeur ; enfin, 
la voilure est assez forte pour que le navire puisse faire des 
traversées à la voile seulement. 

Le Yallarino, — Les constructeurs anglais Laird frères 
ont livré au gouvernement argentin un transport à hélice, 
le Yallarino, qui file 12 nœuds sur la base mesurée, un nœud 
de plus que la vitesse imposée par le contrat. Le navire 
est en fer, a une longueur de 54^,86, une largeur de 9myl4S 
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et un creux de 4nï,30 ; la machine développe une force de^ 
800 chevaux effectifs. 



XIII. — CHINE. 



Le TiNG-HuEN (la paix éternelle), corvette cuirassée, cons- 
truite pour le gouvernement chinois par la compagnie « le- 
Vulcain », de Stettin, a été lancée, le 28 décembre 1881. — 
Dimensions principales ; longueur, 91 mètres ; largeur,- 
18ni84; tirant d'eau, 6^,10; creux, 7m,40 ; dépÈicement^ 
7,430 tonneaux. Appareil moteur, de 6,200 chevaux indi- 
qués, composé de deux machines Compound à 3 cylindres. — 
Vitesse prévue : 14 nœuds. Appareil évaporatoire de 8 corps 
de chaudières cylindriques et tubulaires. — Artillerie : 4 
canons Krupp de 30c,5 et de 25 cent. ; 2 pièces de 15 cent.. 
Tune en chasse, l'autre en retraite ; 8 canons revolvers dont 
2 dans les hunes et 6 de chaque côté sur le bastingage. — 
Deux tubes pour lancement de torpilles Whitehead. — Equi- 
page : 300 hommes. 

Le gouvernement chinois a traité avec la même compa- 
gnie pour la construction d'un troisième torpilleur en acier, 
qui aura les dimensions suivantes : longueur à la flottaison,. 
30m, 00 ; largeur au fort, 3na,59 ; tirant d'eau avant, 
0in,67 ; arrière, 0'",77 ; Creux, lni,76. L'appareil moteur 
devra développer une puissance de 550 chevaux et imprimer 
au bâtiment une vitesse de 20 nœuds. 



III. - ARTILLERIE. 



Considérations générales ; Défense dos côtes. — L France : Balistique t 
Appareil Sébert ; Création d'un laboratoire central d'artillerie ; Canon- 
revolver Hotohkiss ; Armement des pièces ; Bombes éclairantes. — 
II. Angleterre : La nouvelle artillerie anglaise ; Les canons culasses ; 
Le canon de 80 tonnes; Expérience d'éclatement du canon de 38 tonnes ;: 
Canon-culasse de 35 tonnes ; Canon-culasse de 6 et 8 pouces ; Mi-> 
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trailleu-He Nordenfeldt ; Le canon-revolver Hotchkiss et la mîtraillease 
Nordenfeldt ; Appareil pour le pointage et le. mis à feu électrique ; 
Blindages mixtes en fer et acier. — III. Italie : La question des gros 
canons ; Eclatement d*un canon de 100 tonnes à bord du Duilio. — 
IV. ~~ Allemagne : Canons-revolvers ; canons à pivot de 8 cent., 74. 



Considérations générales. — L'artillerie est toujours 
maîtresse sur toute la ligne. Ses progrès incessants, joints 
à, ceux des mitrailleuses et des canons revolvers, ont 
placé Tofifensive navale sur un pied de supériorité qui, 
quant à présent du moins, semble invincible. La défensive 
^n est toujours au cuirassement total ou partiel, au blin- 
dage plus ou moins ingénieusement fabriqué (cuirasses 
mixtes en fer et en acier) ou disposé à bord, aux cloison- 
nements cellulaires, aux compartiments étanches, etc. Le 
bateau-torpilleur, qui paraissait devoir être si redoutable 
«t qui l'est sans doute, a rencontré un terrible adversaire 
-dans la mitrailleuse et le canon-revolver. Dans la plupart 
des pays, les efforts sont surtout appliqués en ce moment à 
l'expérimentation comparative des divers systèmes de ces 
nouveaux engins et aux perfectionnements dont ils sont 
susceptibles. On est frappé des ravages que peut causer au 
torpilleur leur « pluie de projectiles ». Qui sait si la cons- 
tatation de ce fait ne formera pas comme une étape dans 
l'évolution actuelle de l'artillerie navale et ne servira 
pas de point de départ à l'application parallèle d'une 
nouvelle tactique. La théorie du criblage comptait 
depuis longtemps des partisans en France et en Italie. 
Si Ton rapproche ces faits de la défaveur (explosion du 
-canon de 80 tonnes à bord du Thunderer et du canon de 
100 tonnes du Duilio) que semble avoir encourue la 
grosse artillerie, si coûteuse, si lourde, d'une manœuvre 
ai compliquée, et rendue si délicate, surtout pendant la 
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confusion et le désarroi du combat ou des mauvais temps 
par la fragilité relative des mécanismes qu'elle exige, il est 
permis de penser que, de même que pour les construc- 
tions navales, où le cuirassé moyen est le type qui rallie 
le plus de suffrages, Tartillerie de marine, qui a pris une 
si grande avance sur la défensive, maintiendra, pour 
quelque temps encore, les calibres moyens. 

Défense des côtes. — Dans chacun de nos précédents 
[ volumes, nous n'avons rien négligé pour attirer l'atten- 
f tion sur la plus importante peut-être des missions de la 
: marine : la défense des côtes. Il est de sens vulgaire, en 
{ effet, qu'avant de songer à prendre l'offensive, à combattre 
j sur mer, on doit avoir la certitude que le sol national est 
. à l'abri de toute injure du côté de la mer. Nous avons vu 
f avec quelle méthode et quelle persévérance on travaille, 
i en dehors de la France, à appliquer ce principe élémen- 
[ taire et à organiser d'une manière rationnelle le service 
I -de la défense des côtes. Des types de batteries bien étu- 
diées sont multipliées sur les points stratégiques du litto- 
, rai; des officiers supérieurs procèdent régulièrement à 
j leur inspection; les troupes sont périodiquement convo- 
quées à des exercices et à des simulacres de combat qui 
, tiennent les hommes en haleine. Il y a là toute une orga- 

, nisation qui mériterait d'être prise en sérieuse considéra- 
tion et qui était la constante préoccupation de l'un de 
I nos ministres, M. Gougeard. 

j Aussi, donnons^nous bien volontiers l'hospitalité de 

. notre recueil à un travail d'ensemble que M. Rocard, 

capitaine d'artillerie de la marine, aide-de-camp du géné- 
ral Dard, a bien voulu faire sur les batteries de côte : 

L'organisation de la défense des côtes a pour but de ré- 
sister aux différentes attaques qui peuvent se produire 
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contre le littoral. Elle doit, en particulier, assurer la posses- 
sion des arsenaux maritimes, de leurs abords ainsi que des 
rades qni constituent, sur le littoral du pays, des positions 
stratégiques importantes. Elle doit pouvoir garantir la libre 
utilisation en temps de guerre des ressources de tous genres 
des ports marchands et surtout des grands entrepôts com- 
merciaux et de leui^ flottes de paquebots. Elle doit rendre 
toute grande entreprise tentée contre les côtes très dange- 
reuse pour une flotte ennemie et mettre autant que possible 
le littoral à Tabri des insultes. 

La défense des côtes est assurée: lo par des escadres qui^ 
en faisant des croisières au large, en menaçant les côtes 
ennemies ou en occupant les rades importantes interdisent 
à Tennemi Taccès du littoral. Il convient d'y ajouter les 
navires porte-torpilles dont le rôle très important sera de 
troubler la sécurité des flottes assaillantes même en dehors 
des eaux du littoral, cela constitue la défense mobile par 
mer; 2o par les batteries de côte et les navires garde-côtes 
qui reportent la zone de protection efficace jusqu'à la limite 
extrême de portée de leurs canons ; 3o par des barrages soit 
passifs et qui se bornent à empêcher le passage de Tassail- 
lant comme les digues, les estaoades, les chaînes, soit actifs et 
qui peuvent détruire Tennemi sur place, comme les lignes 
de torpilles fixes; 4o par des troupes réunies sur des points de 
concentration choisis de manière à leur permettre de se 
porter rapidement sur le point menacé pour s'opposer à un 
débarquement. C'est ce qui constitue la défense mobile par 
terre. 

L^ Année maritime a. déjk^fionué au chapitre. «Matériel »des 
renseignements sur les navires de guerre destinés à former 
des escadres ou réduits au rôle de garde-côtes ainsi que sur 
les navires porte-torpilles ; on se bornera par suite à pré- 
senter une vue d'ensemble de l'organisation des batteries de 
côte et de leur armement en renvoyant à une autre année 
l'étude des barrages passifs et actifs. 

Batteries de côte, — A la fin du siècle dernier, les 
ouvrages construits pour la protection des côtes en dehors 
des villes fortifiées du littoral consistaient le plus souvent 
en batteries à parapets en terre ou en maçonnerie pourvues 
de corps de garde, magasins à poudre et magasins divei^s 
souvent isolés les uns des autres. Les batteries étaient fré- 
quemment ouvertes en arrière et il a suffi souvent d'un débar- 
quement opéré à quelque distance et d'une attaque par la gorge 
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pour les faire tomber. Sur les côtes de la Méditerranée, prin- 
cipalement en Italie, en Espagne, en Corse et enSardaigne, 
on trouvait un grand nombre de tours en maçonnerie dites 
tours génoises, construites en vue de résister à un coup de 
main tenté par un équipage peu nombreux, mais comme 
elles n'avaient pas d'artillerie, elles n'étaient pas en mesure 
■de résister aux attaques des navires de guen»e. 

Les tours Martello, qui vinrent ensuite, étaient plus 

'• grandes, elles avaient de 11 à 16 mètres de diamètre et 

une dizaine de mètres de hauteur. Elles comprenaient un 

rez-de-chaussée occupé par des magasins et la citerne, un 

i étage servant à loger lar garnison et une plate-forme qui 

pouvait recevoir un ou plusieurs canons. La belle résis- 

i tance d'une de ces tours qui, armée d'un seul canon, repoussa 

ï^ victorieusement les attaques d'un vaisseau de ligne et d'une 

i^ frégate anglaise donna une idée exagérée de la puissance 

:i défensive de ce genre d'ouvrages qu'on désigna depuis parle 

nom de la tour qui avait si bien résisté en Corse. Des tours 

.1]» semblables en assez grand nombre lurent construites alors 

'i* sur les côtes Sud et Est de l'Angleterre ainsi qu'en Irlande. 

jT»: On employait alors, dans les batteries de côte, des bouches 

•jt.' à teu de tous les calibres et de tous les modèles, sans règles; 

ii;» le matériel d'artillerie était éparpillé et le nombre des bat- 

Pi? taries beaucoup trop considérables pour que toutes puissent 

;^i avoir un armement sérieux. 

if'"- 

:^*' Tentative (V organisation sous le premier Empire. — 
]];'' Napoléon 1er, qui avait été frappé de ce désordre dans la 
construction et l'armement, voulut réorganiser la défense 
Ijit* des côtes ; il prescrivit de réunir, à l'avenir, les bâtiments 
es»' isolés dans chaque batterie en un seul qui devait servir de 
licsi? réduit défensif ; il indiqua un armement normal régulier 
iiiiï' pour les batteries, suivant leur ordre d'importance ; il fit 
yrjï étudier en 1811 des redoutes avec parapets en terre pour 
^zt' servir de réduits dans les grands ouvrages et il adopta cer- 
tains types de tours carrées en maçonnerie, imitées des tours 
Martello, et qui devaient servir de réduits dans les batteries 
de côte. 

La chute de TEmpire empêcha de poursuivre le projet 
.jjf d'armement régulier des côtes de la France ; un très petit 
?L' nombre de tours furent élevées et les fondations de quelques 
|i; redoutes permanentes, seulement commencées. Il est inté- 
^^Ai ressaut, toutefois, de constater que le type de tour arrêté par 
'l!j- Napoléon Iôp a été utilisé par les Anglais, qui ont construit 
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plusieurs ouvrages de ce genre sur les frontières de leur 
colonie du Cap. 

Organisation méthodique de la défense des côtes de 
France. — Les études relatives à l'armement des côtes 
ne furent reprises en France qu'en 1841. Une commission 
spéciale reprit et compléta le travail commencé sous le pre- 
mier Empire ; on adopta comme types d'ouvrage, en pres- 
crivant toutefois de les modifier suivant les exigences du 
terrain, les redoutes permanentes étudiées en 1811 et comme 
réduits-types les tours carrées en maçonnerie et voûtées à 
l'épreuve du canon, précédemment adoptées par Napoléon 1er, 
et des tours du même genre, mais de dimensions plus faibles 
et non voûtées à Tépreuve qu'on appela corps de garde dé- 
fensifs. 

Un assez grand nombre de batteries construites d'après 
les projets étudiés par la commission de 1841, existaient 
encore récemment sur les côtes de France. Elles se compo- 
saient d'un parapet en terre de 6 mètres d'épaisseur pré- 
cédé d'un fossé toutes les fois que le terrain le permettait; 
des épaulements en retour et des traverses couvraient l'in- 
térieur de la batterie. Le réduit en maçonnerie renfermait 
tous les locaux et magasins nécessaires ; dans les ouvrages 
importants, il pouvait recevoir des canons sur sa plate-forme; 
dans les autres, c'était un simple corps-de-garde défensif; 
la distance du réduit au parapet variait suivant l'ouvrage et 
le terrain, et dans le cas où cette distance était trop grande, 
des abris ménagés à portée des pièces servaient de dépôt* 
provisoires de munitions pour le combat. Les batteries étaient 
toujours fermées à la gorge quand elles ne se trouvaient pas 
comprises dans une enceinte fortifiée. Les canons devaient 
tirer en barbette afin d'utiliser toute l'étendue de leur champ 
de tir sur les buts mobiles qu'ils avaient à combattre ; on 
conservait ainsi à l'artillerie de côte toutes ses qualités 
oflfënsives en sacrifiant un peu la protection du matériel «t 
du personnel, qui d'ailleurs ne courait que des dangers très 
minimes en face des canons des vaisseaux. 

La commission de 1841 avait posé en outre comme prin- 
cipe, que les batteries de côte doivent être armées avec les 
bouches à feu, canon, obusier, mortier en usage à bord des 
bâtiments de la flotte et avec les plus forts calibres de ces 
bouches à feu. 

On adopta en conséquence pour l'armement des batteries 
de côte, conformément aux propositions de la commission, le 
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canon de 30, le canon obusier de 22 cent, et le mortier de 
32 cent. 

Le type de batterie en terre proposé par la commission de 
1841, ne pouvait pas convenir à tous les emplacements; les 
extrémités des digues, des jetées, les ouvrages fondés à la. 
mer comme le Boyard ne présentaient pas une plateforme 
suffisante pour porter une batterie en terre, qui a une assez 
grande profondeur ainsi que les traverses destinées à cou- 
vrir le personnel et le matériel, contre tous les coups venant 
de la zone d'attaque ; aussi on a eu recours à des forts en 
maçonnerie dérivés des tours Martello, et dans lesquels on a 
accumulé les canons, lesquels sont placés sous casemates et 
.tirent par embrasures aux étages inférieurs et sont placés à 
^^ ciel ouvert, et tirent en barbette sur la plateforme supérieure^ 
:' En France, les ouvrages de ce genre ont été construits en 

granit de gros échantillon, ce sont par exemple les musoirs- 
^ de la digue de Cherbourg et le fort Boyard. • 

A l'étranger, l'influence des tours Martello s'est fait sentir 
plus encore qu'en France, et le fort casemate en maçonnerie 
a été pendant longtemps le fort de côte le plus puissant. 
'*^' Aussi on le trouvait non-seulement sur les îlots étroits ou 
^' les plateformes fondées à la mer comme à Cronstadt ou à 
^' Charleston, mais aussi sur la terre ferme comme à Bomar— 
î • sund, à l'entrée de Portsmouth (forts Monkton et Blockhouse) 
1>; et dans le Soient (forts Victoria et Albert ou Cliff End). 
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Supériorité du tir des batteries de côte sur celui des 
7iavires de guerre. — Ainsi, au milieu de ce siècle, lorsque 
la marine à voiles commençait à faire place à la marine 
à vapeur, et que les navires ne lançaient encore que des^ 
projectiles dont le poids ne dépassait pas en général 30 
à 36. livres pour les boulets pleins, 50 livres pour les bou- 
lets creux, les batteries de côte consistaient soit en batte- 
ries à parapets en terre armées d'un petit nombre de canons 
de même calibre que ceux des bâtiments, ainsi que d'obusier» 

0^^' et de mortiers dont les projectiles étaient très dangereux 

^ pour les navires en bois, soit en forts casemates à épaisses 
murailles de maçonnerie, et dont l'armement comprenait 

)^^\ parfois autant de bouches à feu que celui d'un vaisseau de 

e^f, ligne. 

j * Le navire à voiles se trouvait alors dans des conditions 

•^'^- d'infériorité très grandes vis-à-vis des batteries de côte. Le 
peu de précision de son tir l'obligeait pour contrebattre la 

e? \ batterie décote avec succès, avenir mouiller à faible dis- 
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tance de celle-ci en courant la chance du yent ; et jusqu''à ce 
qu''il eut pris sa position de mouillage il était exposé aux 
coups des canons de côte auxquels il présentait un but très 
étendu, facile à atteindre pour des canons fixes, tandis que 
la batterie de côte presque toujours plus éleyée que le navire 
ne laissait apercevoir au-dessus de son parapet que les 
▼olées de ses pièces. Les boulets du navû^e étaient sans effet 
contre le parapet en terre de la batterie tandis que les pro- 
jectiles de celle--ci, les boulets rouges et surtout les boulets 
creux, pouvaient mettre un navire en bois hors de combat. 
Contre un fort en maçonnerie et sa puissante artillerie, les 
conditions ne paraissaient pas meilleures pour le navire ; 
car bien que les boulets ne fussent pas sans effet contre la 
maçonnerie, le peu de précision du tir des navires et la rapi- 
dité avec laquelle les projectiles des canons lisses perdaient 
leur vitesse les rendaient en somme peu efficaces ; le na- 
Tire était alors obligé devenir combattre à petite distance et 
pendant longtemps pour endommager suffisamment le fort et 
éteindre son feu, et c^était une opération dangereuse pour 
lui que de 8''exposer à la nombreuse artillerie du fort pour 
aller prendre sa position de combat et, celle-ci prise, le 
plus vulnérable des deux adversaires était le navire en 
bois. 

La guerre de Crimée vint apporter un premier enseignement. 
Le fort de Bomarsund fut sérieusement endommagé par le tir 
des navires des Hottes alliées à une distance de 2,800 mètres ; 
mais comme on pouvait objecter avec raison que le fort n'é- 
tait pas terminé et que sa chute surtout était due aux pro- 
gi'ès de Tattaque par terre; que, d'un autre côté, les flottes 
alliées avaient eu peu de succès dans leui*s attaques contre 
les batteries de Sébastopol, l'expérience ne pouvait pas être 
regardée comme concluante. Un essai de tir fait par les An- 
glais contre une portion du fort après sa reddition et avant 
sa destruction totale, conduisit même à des conclusions favo- 
rables aux forts en maçonnerie qui restèrent en faveur. 

Aussi, lorsqu'à la suite de la guerre de Crimée, les Anglais 
voulant se prémunir contre une invasion française, se déci- 
dèrent à réorganiser la défense de leurs côtes, c'est encore 
ce genre d'ouvrages que leur commission spéciale de 1860 
proposa comme type pour les batteries à construire sur les 
côtes anglaises ou dans les possessions d'outre-mer. 

L'idée de protéger les murs en maçonnerie par des revête- 
ments métalliques avait cependant été émise depuis long- 
\ temps. Gustave-Adolphe eut l'intention d'employer la fonte 
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de fer, et dès les premières années de ce siècle, le général 
Paixhans avait proposé une casemate en maçonnerie, dont 
le mur de face était protégé par une cuirasse en fer. Mais 
malgré le grand nombre de projets établis et les essais fré- 
quents faits dans les diverses contrées de l'Europe à partir 
t de 1827, on n'était pas arrivé, au moment où éclatait la 
i grande guerre américaine à un type de cuirassement pour 
i batterie de côte présentant des garanties de résistance assez 
i' saillantes pour en entraîner l'adoption. 



$ 



Enseignement de la guerre de Sécession. — I^a guerre 
de la sécession^int trancher la question contre les ou- 
vrages existants, mais à cette époque, les conditions de la 
lutte étaient complètement modifiées. Tandis que les batte- 
ries de côte n'avaient subi qu'un seul changement, l'intro- 
duction dans leur armement de canons rayés, plus puissants, 
plus justes que les canons lisses en service jusqu*alors; les 
navires marchaient à la vapeur et n'avaient plus à courir la 
ohance du vent, ils étaient armés de canons de gros calibres 
dont la plupart étaient rayés et lançaient, avec une grande 
justesse, des projectiles près de dix fois plus lourds que ceux 
de l'ancienne artillerie, enfin les navires étaient cuirassés. 
Les flottes avaient donc pour elles la mobilité avec la faculté 
d'approcher des côtes à leur guise, de choisir et de changer 
leur position de combat ; les navires avaient en outre une 
grande puissance offensive et une puissance défensive consi- 
dérable, provenant de leur mobilité ainsi que de la position, 
de l'épaisseur' et de la forme de leur armure. Les batteries 
de côte avaient perdu leur supériorité. 
' Aussi les événements de cette guerre ont montré qu'un 

' ouvrage en maçonnerie de granit ou en briques est incapable 
* de résister aux effets de l'artillerie moderne, que des ouvrages 
en terre et surtout en sable bien construits, constituent une 
meilleure protection contre l'artillerie moderne que les 
anciennes fortifications, et qu'une batterie barbette en terre 
peut toujours être réduite au silence, lorsqu'on concentre 
sur elle le feu des navires. 

La guerre d'Amérique eut pour résultat d'activer en Europe 
l'étude et l'essai des systèmes de protection des batteries de 
côte. 

Essais de cuirassement en France, — En France, des 
expériences spéciales faites en 1862 au fort d'Enet, mon- 
trèrent nettement les avantages du cuirassement, mais comme 
les essais s'étaient faits avec un canon de 16 cent, et que ce 

l'ann. mar. 21 
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calibre de bouche à feu était déjà sensiblement dépassé dans 
rarmement des navires étrangers, le cuirassement formé de 
poutres en fer qui avait été employé était déjà insuffisant, et 
on ne pouvait songer à généraliser Tapplication du type du 
fort d^Enet. Les essais de disposifs plus résistants ne furent 
pas repris, et les batteries de côte restèrent sans change- 
ments jusqu^en 1870. 

Ouvrages casemates et cuirassés construits en Angle- 
terre, — En Angleterre, lorsque les premiers résultats 
des attaques contre les ports confédérés furent connus, le 
travail de réorganisation de la défense des côtes était en 
pleine activité, les projets d'ouvrages arrêtés et leur cons- 
truction commencée ; on ne pouvait reprendre tout le travail 
et les ingénieurs anglais arrivèrent & un compromis, conser- 
vant les dispositions et dimensions principales des ouvrages 
on cours d'exécution. Ce compromis consistait à ajouter aux 
ouvrages casemates en maçonnerie des boucliers en fer^ 
remplaçant le mur de tête de chaque casemate. 

On trouve de nombreux exemples de forts ainsi modifié» 
sur les côtes ds la Manche, dans la Tamise, la Medw^aj 
ainsi qu'à Malte et à Gibraltar. 

Le type de bouclier adopté se compose de plaques paral- 
lèles en fer séparées par des intervalles remplis de brique 
pilée ou de béton de fer. Le bouclier s'appuie par l'intermé- 
diaire d'un matelas en bois de faible épaisseur contre une 
carcasse en tôle remplie de béton ordinaire et solidement 
reliée à la maçonnerie. Le bouclier comprend ordinairement 
3 plaques de 5 pouces (12 cent. 5) séparées par des inter- 
valles de 5 pouces, quelquefois 2 ou 3 plaques de Ô ou 10 
pouces (20 ou 25 cent.). Les embrasures sont percées dans le 
bouclier et les intervalles entre les plaques sont remplis 
pour l'encadrement de l'embrasure par des feuilles minces 
alternées de tôle et de bois. Chaque plaque de bouclier est 
reliée par des boulons à la plaque suivante intérieure et la 
dernière à la carcasse en tôle. Les plus petits de ces bou- 
cliers qui ont 2^,40 de hauteur et 3m,60 de largeur pèsent, 
en y comprenant les trois plaques de 5 pouces et la carcasse 
d'appui remplie de béton, plus de 50,(X)0 kilogrammes. Dans 
certains ouvrages à 2 étages de feux comme Garrison Point 
(Sheerness) et Picklecombe (Plymouth), le bouclier ou au 
moins la plaque extérieure couvre les deux casemates su- 
perposées. 

Parfois le fort casemate en maçonnerie est surmonté 
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d'une batterie découverte à parapets en béton comme aux^ 
forts Gillkicker et Sandown. 

Pour les ouvrages en mer, tels que les forts de la rade de 
Spithead, les forts de la digue (Breakwater) de Plymouth, 
de Portland, etc., les Anglais ont adopté un système spécial 
de cuirassement proposé en 1862 par le colonel Jervois. Le 
soubassement en maçonnerie est surmonté d'une énorme 
tour cylindrique creuse en fer, dans la paroi de laquelle sont 
percées les embrasures des canons. Ces tours, dont le dia- 
mètre atteint 60 mètres dans les grands forts de Spithead, 
sont circulaires ou elliptiques, la cuirasse règne sur toute la 
circonférence comme dans les forts qu'on vient de citer, ou 
sur une partie seulement comme dans les petits forts de 
Spithead, dans lesquels le reste de la circonférence est oc- 
cupé par un mur en maçonnerie de granit percé d'embra- 
sures. 

La tour cuirassée est composée, comme le bouclier décrit 
précédemment, de trois ou quatre couches concentriques de 
plaques en fer juxtaposées, les couches étant séparées par 
des intervalles remplies de béton. L'épaisseur totale de fer 
est de 37<',5 dans le fort du Breakwater de Plymouth, ex- 
cepté autour des embrasures où elle atteint 50 cent. ; elle est 
aussi de 37°, sauf autour des embrasures où elle atteint 42^,5 
dans les grands forts de Spithead, et dans ces derniers ou^ 
vrages la cuirasse est encore appuyée en arrière contre des 
barres verticales en fer non juxtaposées de 30 centimètres 
d'épaisseur. La toiture de ces ouvrages est formée de poutres 
horizontales convergeant vers le centre du fort et qui sup- 
portent des voûtelettes en tôle et par-dessus une couche de 
béton ordinaire de lni,20 à 2 mètres d'épaisseur. L'intérieur 
forme une cour circulaire ou elliptique dont le centre est 
parfois occupé par une caserne d'officiers, comme dans les 
forts No man'sland et Horse sand. Ces ouvrages n'ont, eu 
général, qu'un étage de carions, excepté les grands forts de 
Spithead qui en ont deux. 

Une casemate cuirassée reproduisant les dispositions adop- 
tées pour le cuirassement du fort Breakwater à Plymouth a 
été essayée en 1868 à Shœburyness avec des canons rayés 
de 10 et de 12 pouces et un canon lisse Rodman de 15 pou- 
ces et a montré une résistance satisfaisante. Il n'en serait 
probablement pas de même pour le type adopté dans la 
construction des forts casemates en maçonnerie avec bouclier 
d'embrasure, car on a constaté, dans les essais de 1868 cités 
ci-dessus, oue la oaconnerie de granit est incapable de 
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résister aux projectiles des canons de gros calibres, aussi, 
on peut admettre que de pareils ouvrages ne sont suscepti- 
bles de fournir une bonne résistance que dans des cas spé- 
ciaux, par exemple pour la défense des rivières comme la 
Tamise et la Medway^ et qu'ils sont insuffisants quand ils 
peuvent être attaqués à bonne distance par plusieurs navires 
à la fois et qu^ils peuvent être exposés à un tir prolongé. 

Les ingénieurs anglais ont été les premiers à employer 
d^une manière régulière le cuirassement pour les ouvrages 
de côte ; ils ont été suivis par les Russes dans les fortifica- 
tions de Cronstadt, où on trouvait, il y a dix ou douze ans, 
déjà une grande variété de modes d'application du fer à la 
protection de l'artillerie, batteries à parapets cuirassés, case- 
mates cuirassées et tourelles tournantes, puis par les Belges 
dont les tourelles cuirassées en fer des forts Saint-Philippe 
et la Perle pour la défense de l'Escaut, en aval d'Anvers, ont 
été commencées en 1870. Mais, pendant la guerre de 1870-71, 
l'Angleterre était encore le seul pays de l'Europe occiden- 
tale possédant des ouvrages cuirassés sur ses côtes, les deux 
puissances belligérantes n'avaient que des batteries à para- 
pets en terre ou en maçonnerie ou de^ forts casemates en 
maçonnerie. Comme cette guerre ne s'étendit pas sur les 
côtes, elle n'apporta par suite aucun enseignement pour la 
défense du littoral, mais en revanche elle fut suivie d'une 
période d'activité très remarquable dans l'étude des types 
d'ouvrages défensifs à employer. 

Réorganisation de la défense des côtes en France 
en 1873. — En France où la réorganisation de l'armement 
du littoral fut reprise en 1873, la commission permanente 
chargée de l'étude de toutes les questions concernant la dé- 
fense fixe des côtes, opéra comme l'avait fait la commission 
de 1841 ; elle concentra davantage encore la défense autour 
des points les plus importants, arrêta l'armement des divers 
ouvrages à construire ou à remanier ainsi que leurs dispo- 
sitions principales. 

La plupart des batteries construites depuis lors sont dé- 
couvertes et n'ont que des parapets en terre ou en sable. 
Le cuirassement est réservé pour les batteries pour lesquelles 
il est indispensable, par exemple pour les forts en mer et- les 
musoirs. 

Le type de batterie en terre adopté diffère du type d'ou- 
vrage préconisé par la commission de 1841 : par l'épaisseur 
du parapet qui a été portée de 6 à 8 mètres, sauf dans les 
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batteries élevées ou peu exposées au tir de l'artillerie en- 
nemie ; par les traverses, chaque canon de gros calibre se 
trouve encadré entre deux traverses, excepté dans les 
batteries élevées où les traverses n'existent que de deui en 
deux pièces ; par la présence d'abris sous traverses qui ser- 
vent soit de dépôts de munitions, soit d'abris pour les ser- 
vants, enfin par les précautions prises pour mettre les 
magasins conservés ou construits en arrière de l'épaulement 
à Tabri des gros projectiles. On a conservé le tir en barbette 
pour tous les canons. 

Nous n'avons pas de renseignements sur les fortifications 
cuirassées à l'étude. 

Ouvrages cuirassés construits en A llemagne, — En Alle- 
magne, la défense des côtes fut poussée activement pen- 
dant et après la guerre 1870-71. Un célèbre industriel, M. 
Gruson de Buckau près de Magdebourg, avait proposé dès 
1865 l'emploi de la fonte dure soit sous forme de boucliers 
pour les casemates soit sous forme de coupoles tournantes ; 
des modèles à petite échelle ont figuré à l'exposition univer- 
selle de 1867. Des expériences méthodiques exécutées en 
Allemagne d'abord en 1869, puis en 1873 et 1874, ont montré 
que la fonte dure convient parfaitement pour le cuirassement 
des ouvrages à terre, et les batteries cuirassées ainsi que 
les coupoles Gruson ont été adoptées par le gouvernement 
allemand pour la défense des côtes. 

Depuis lors, plusieurs ouvrages cuirassés ont été construits 
poui* la défense des embouchures de l'Elbe, du Weser et des 
grands ports militaires allemands. 

On peut citer comme types de ces ouvrages les forts Lan- 
glutjen I et II, les forts Brinkamahoff. Le fort Langlutjen I 
comprend un étage de casemates cuirassées et au-dessus et 
en arrière des coupoles tournantes. Chaque casemate est 
• formée : i® par une plaque d'embrasure, ayant la forme d'un 
voussoir qui s'appuie sur une plaque de fondation encastrée 
dans la maçonnerie et portant la cheville ouvrière; 2" par une 
plaque de ciel qui s'appuie à l'avant sur la plaque d'embra- 
sure, à l'arrière sur les extrémités des murs de la casemate 
en maçonnerie qui prolonge la chambre du canon. Entre 
deux plaques d'embrasure se trouve une plaque pleine à cour- 
bure prononcée formant merlon. La casemate est surmontée 
d'un talus, en tei're qui recouvre la plus grande partie de la 
plaque de ciel. Chacune des coupoles tournantes a la forme 
d'un demi-ellipsoïde de révolution dont le petit axe, qui est 
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Taxe de rotation, estyertical. Elle se compose de voussoirs en 
funte dure juxtaposés et reposant sur un bâtis cylindrique en 
fer dont la face inférieure bien dressée porte sur des galets 
tronconiques comme dans les tourelles de navires. Les vous- 
soirs latéraux servent par leur bord supérieur d^appui à une 
plaque de ciel dont le plan est circulaire et qui se raccorde 
dans sa section vei*ticale avec Tellipse des voussoirs ; quand 
retendue à recouvrir esi trop considérable, le ciel est formé 
de deux parties, un anneau et une plaque centrale. La base 
de la tourelle et son mécanisme de rotation sont protégés par 
un glacis en maçonnerie à pente douce dont Tarète inté- 
rieure est renforcée par un anneau en fonte dure. 

Les divers types de plaques en fonte dure servant à la 
construction d une casemate cuirassée ont été éprouvés en 
1874 au polygone de Buckau comme résistance au tir d^un 
canon de gros calibre ; des coupoles avaient été éprouvées 
antérieurement en 1873 et 1874 au polygone de Tegel. Les 
résultats obtenus dans les deux cas ont été très satisfaisants et 
ont fait nettement ressortir la résistance au choc des projec- 
tiles de la foute dure employée avec des formes et des épais- 
seurs convenables. 

Aussi remploi des batteries et des coupoles type Gruson 
s'est développé non-seulement en Allemagne, mais en Au- 
triche, en Hollande, en Belgique, en Danemark. Les Es- 
pagnols songeraient aussi à employer la fonte dure dans 
tes ouvrages de Cadix et les Portugais pour la défense du 
Tage ; les Russes dont les premiers essais sur ce mode de 
cuirassement remontent à 1873, avaient eu aussi rintention 
de rappliquer dans les forts de Cronstadt. 

L'épaisseur maxima de fonte dure dans les batteries ou 
coupoles Gruson varie suivant le calibre des canons auxquels 
ces ouvrages doivent résister. Une épaisseur de 0m,84 à 
Tembrasure est suffisante pour résister au canon de 28 cent, 
allemand dans les conditions ordinaires de Pattaque par 
mer contre une, batterie de côte ; il faut 1",10 pour résister 
au canon de 40 centimètres. C'est l'épaisseur qui a été adop- 
tée à hauteur des embrasures pour trois tourelles en cours 
de construction pour l'Autriche et qui seront armées cha- 
cune de deux canons de 28 centimètres de 35 calibres de 
longueur (^>, ainsi que pour deux tourelles à deux canons de 
30 c,5 et deux tourelles à deux canons de 24 centimètres 
pour la Hollande. 

(1) Le poids de fonte dure employée pour chacune de ces trois tou- 
relles atteint 1,054 tonnes. 
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Malgré les avantages de la fonte dure, le prix de revient 
des ouvrages cuirassés est tellement élevé (700,000 fr. par 
canon de 28 centimètres sous casemate ou dans une tourelle 
à deux canons, 1 ,000,000 fr. pour une tourelle armée d'un seul 
canon de 28 centimètres) que leur emploi est nécessairement 
limité à un petit nombre de positions de grande importance. 
En Allemagne, on ne les rencontre que sur les points précé- 
demment indiqués, ailleurs ('>, les côtes sont défendues par 
des batteries découvertes à parapets en terre ou en sable. 
Le type adopté est à peu près le même qu'en France et 
dans les autres pays ; les différences ne consistent que 
dans des dispositions de détail nécessitées par la variété 
du matériel d'artillerie ou par la position et l'aménagement 
des magasins et des monte-charges^ la forme et les dimen- 
sions des traverses. 

Ouvrages de cotistructiôn récente en Angleterre* — 
En Angleterre, on a poursuivi, depuis la guerre de 1870- 
71, la construction des ouvrages qui ont été indiqués précé- 
demment, on a construit quelques batteries en terre comme 
Olifif End battery dans le Soient, et on a entrepris à l'extré- 
mité de la jetée de Douvres une tourelle cuirassée en fer 
dont la construction est presque terminée. Cette tourelle 
présente des dispositions analogues à celles des tourelles 
des navires à l'exception du matelas en bois qui n'existe pas. 
La muraille est formée de trois couches concentriques de 
plaques de 17<^,5 d'épaisseur chacune, séparées par des pla- 
ques de 5 centimètres. L'épaisseur totale de fer est de62<^,5; 
la hauteur de la muraille est de 2°^,70. Le ciel est recouvert 
par une forte tôle percée d'ouvertures suffisantes pour opé- 
rer l'armement et le désarmement. La tourelle doit recevoir 
deux canons de 80 tonnes ^'^ 

Principaux types d*ouvrages existants, — En résumé, 
les divers ouvrages de côte construits ou améliorés 
depuis une vingtaine d'années et qui sont susceptibles 
de résister d'une manière satisfaisante au tir de l'artillerie 
navale actuelle se rapportent aux types suivants : lo batte- 
ries découvertes à parapets en terre ou en sable, dont on 

(1) Le colonel von Lobell indic|ue en outre (Jahresberichte ûber die 
Feranderungen und Fortschritte im militairwesen^ des batteries à para- 
pets cuirassés mais sans donner de détails sur leur position et leur 
résistance. 

(2) Le poids total supporté par les galets de l'appareil de rotation est 
de 895 tonnes. 
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trouve de nombreux exemples en France, en Angleterre, en 
Allemagne, en Italie, en Hollande, en Russie, etc.; 
2» forts casemates en maçonnerie avec boucliers d'etnàra^ 
sure en fer: l'Angleterre seule possède un assez grand nom- 
bre de ces ouvrages sur les côtes de la Manche, de la mer 
d'Irlande et dans ses possessions d'outre-mer; 3o tours fixes 
de grandes dimensions cuirassëees en fer qu'on ne trouve 
encore qu'en Angleterre et dans la possession anglaise des- 
Bermudes (fort Cunningham) ; 4» tourelles tournantes en 
fer, telles que la tourelle de Douvres, celles d'Anvers ou de 
Cronstadt ; 5» batteries casematëes en fonte dure, type Gru- 
sony tels que l'étage inférieur de certains forts de l'embou- 
chure de 1 ElbeetduWeser; 6o coupoles tournantes Gruson i 
on en trouve en Allemagne et dans les pays les plus voisins. 

Nous n'avQns pas compris dans cette énumération les bat- 
teries découvertes à parapets cuirassés de Cronstadt ni celles 
de ce genre qui existent en' Allemagne d'après le colonel 
von Lobell, ni les batteries à parapets en terre et à embra- 
sures amélioi'ées par des boucliers en fer comme la batterie 
New-Tavern et le fort Tilbury près de Gravesend, car ces 
ouvrages sont inférieurs aux autres et ne pai*aissent pas de- 
voir être imités. 

Si on laisse de côté les forts casemates en maçonnerie avec 
boucliers d'embrasure en fer qui ne constituent qu'une amé- 
lioration d'ouvrages existants et dont la valeur dépend beau- 
coup de la position du fort, il reste comme types principaux 
pour les ouvrages à construire : les batteries en terre ou en 
sable, les grandes tours fixes cuirassées en fer, les tourelles 
en fer, les casemates et les coupoles Gruson. Nous indique- 
rons leurs avantages et leurs inconvénients en nous plaçant 
au point de vue de la défense des positions de première im- 
portance comme les grands ports militaires. 

Avantages et inconvénients des batteries en terre. — 
Les batteries à parapets en terre ou en sable ont l'avan- 
tage d'être d'une construction économique, de répara- 
tion facile après le combat, d'avoir un grand champ de 
tir puisque les canons tirent généralement en barbette et de 
présenter contre les coups directs une résistance telle qu'il 
faudrait un véritable tir en brèche exécuté à petite distance 
pour percer le parapet, surtout s'il est en sable. Elles ont 
l'inconvénient d'exiger d'épaisses traverses ce qui donne une 
ligne étendue pour peu de canons, elles ne protègent pas le 
personnel et le matériel contre les feux verticaux et ne le 
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protègent qu'imparfaitement contre les coups plongeants ; le 
service des pièces peut être considérablement gêné soit par 
le tir à mitraille à très petite distance, soit par le tir ordi— 
naire à petite distance des canons du plus petit calibre 
comme les canons-revolvers; le personnel et le matériel sont 
exposés en outre aux projections de terre ou de sable causées 
par la chute des gros projectiles sur le parapet, projections, 
assez abondantes parfois pour causer un arrêt momentané 
du tir. 

Aussi ces batteries ne paraissent devoir rendre de bona 
services dans les positions de première importance que si, 
par suite de leur élévation ou de leur éloignement de la zone 
qu'occuperont les navires assaillants, elle n'ont pas à crain- 
dre un tir précis de l'artillerie de la flotte ennemie. La hau— 
teur minima au-dessus du niveau de- la mer à fixer pour les 
batteries en terre du rivage varie naturellement avec la con- 
figuration de la côte ; nous pensons qu'il y aurait danger à* 
descendre au-dessous de 30 mètres pour les batteries de dé~ 
fense d'une passe de 1,000 à 1,500 mètres de largeur que les 
navires traverseront sans y stationner, qu'il faut dépasser 40 
mètres quand la batterie se trouvé sur une côte en ligne 
droite du côté du large et atteindre au moins 50 ou 60 mètrea 
quand la batterie couronnant un promontoire peut être atta- 
quée de plusieurs côtés à la fois. Si le terrain ne permet paa 
l'établissement de batteries en terre dans ces conditions d'al- 
titude, ou si des batteries hautes ne sont pas suffisantes et 
qu'il soit nécessaire de construire également des batteries 
basses par exemple pour la défense des passes importantes, 
il faut alors avoir recours pour les batteries basses aux bat- 
teries cuirassées et aux tourelles ou coupoles tournantes. 

Avantages et inconvénients des ouvrages cuirassés. — 
Ces derniers ouvrages assurent la sécurité des défenseur» 
et du matériel contre les coups directs et les coups 
plongeants. Ils garantissent la facilité et la régularité du 
service des pièces et permettent en outre de réunir beaucoup 
de canons, c'est-à-dire une grande puissance offensive sur un 
espace relativement restreint. Mais ils sont, en revanche, plu» 
exposés que les batteries en terre à être envahis par la fumée 
et à avoir par suite leurs vues masquées pendant le tir; ils 
sont d'un prix de revient extrêmement élevé et ils exigent de 
grands travaux pour leur réparation après un combat. 

Parmi ces ouvrages, le choix à faire entre les batteries 
casematées et les tourelles ou coupoles tournantes n'est pas 
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indifférent, il dépend du champ de tir à utiliser et on peut 
trouver avantage, suivant la position, à remploi de Tun ou 
de Tautre des deux types d^ouvrages, ou à la combinaison 
des deux surtout lorsque l'emplacement disponible est trop 
restreint comme les extrémités des musoirs et quUl doit rece- 
voir cependant un puissant armement. Dans ce dernier cas, 
Touvrage comprendrait un étage inférieur de canons placés 
sous casemates et un étage supérieur de tourelles ; c^est la 
•disposition adoptée pour les forts Langlutjen cités plus haut. 
Un fort mixte constitué ainsi aura une puissance offensive 
plus grande qu^une ou plusieurs tourelles occupant le même 
emplacement. 

Choix du mode de cuirassement, — On peut adopter 
pour le cuirassement de ces ouvrages le fer ou la fonte 
dure ; il est, en effet, toujours possible de constituer avec 
l'une ou Tautre de ces deux matière une cuirasse susceptible 
•de résister à un canon existant d'une puissance déterminée^^^ 

Fer, — Le fer donne de bonnes cuirasses sous forme de 
plaques planes ou courbées que Ton assemble et que Ton 
superpose ; mais la difficulté de relier les plaques entr^elles 
•et à la casemate avec interposition de matelas en bois, en 
tôle et bois, en béton ou en sable pour faire participer la 
masse à la résistance au choc des projectiles n'a pas encore 
été résolue d'une façon bien satisfaisante. La solution qui 
prête le moins à la critique paraît être celle qui a été adop- 
tée pour les grands forts de Spitbead ; mais ses principaux 
avantages au point de vue de la résistance sont dus à la 
forme cylindrique du fort, et cette forme est défavorable à 
la puissance offensive de celui-ci. En outre, les boulons et les 
rivets qui sont très nombreux dans les constructions de ce 
:genre créent un véritable danger, car ils se détachent sous 
l'action du choc des projectiles et produisent à l'intérieur une 
véritable mitraille contre laquelle il faut garantir les ser- 
vants et le matériel. 

Fonte dure, — La fonte dure ne résiste bien au choc des 
projectiles que si elle présente dans les partie exposées des 

(1) Nous renvoyons aax ouvrages spéciaux d'artillerie pour le calcul 
^es épaisseurs & donner aux cuirasses en ter. 

La formule proposée pour le calcul des épaisseurs des voussoirs en 

4 
fonte dure est d= 0fî2 i , dest l'épaisseur exprimée en mètres, «». t. 

force vive du projectile doit être exprimée en tonneaux mètres (Gruson S. 
Hartgusa-Paozer, Mag:deburg 188:^). 
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«urfaces convexes ; taais le mode de fabrication permet de 
réaliser sans difficultés ces surfaces favorables à la résistance 
si la fonte dure peut être facilement coulée sous forme de 
voussoirs qu'on n'a plus. qu'à juxtaposer pour former les cui- 
rasses, ce qui permet de constituer des ouvrages pour Tar- 
tillerie de côte aussi étendus que cela est nécessaire et dont 
Ja partie qui doit résister au tir des navires est uniquement 
formée d'énormes blocs de fonte rendus solidaires les uns des 
autres par leur forme même sans emploi de boulons ou autres 
moyens d'assemblages. Ce mode de construction présente de 

I grands avantages au point de vue de la résistance, car si, 

sous Faction des chocs multiples des projectiles, les voussoirs 

. se fendent, les surfaces de ruptures restent normales aux 

I surfaces extérieures sur une partie de leur étendue et pré- 
sentent des arrachements qui font que les divers fragments 
constituent eux aussi de véritables voussoirs, solidaires les 

I uns des autres juxtaposés comme les voussoirs primitifs et 

I <][ui résistent comme eux. 

Aussi la fonte dure doit-elle être préférée au fer dans la 
<îonstruction des ouvrages cuirassés à terre. Toutefois, sans 

I -entrer dans le détail des différences qui existent entre le. 

' mode de résistance des plaques en fer ou des voussoirs en 

^ fonte au choc des projectiles et qu'un officier anglais a in- 

' génie usement comparé à la résistance d'un talus en sable 

* ou d'un carreau de cristal au choc d'une bille, il y a lieu de 

' faire les deux remarques suivantes : 

^ Si une cuirasse en fer est attaquée avec des canons beau- 

\ coup plus puissants que ceux en vue desquels elle a été 
-établie, les projectiles la traverseront franchement, mais en 
' dehors du point touché, l'abri subsistera pour le reste de la 
I -casemate, qui pourra parfois ne pas se trouver hors de ser- 
' vice et continuer à tirer, tandis qu'avec une cuirasse en fonte 
' dure dans les mêmes conditions, le voussoir atteint norma- 
lement volera en éclats et la casemate sera détruite. 

' Si les ouvrages cuirassés existants ont à craindre plus tard 

d'être attaqués par une artillerie plus puissante que celle à 
laquelle ils devaient résister tout d'abord, il sera générale- 
ment possible d'améliorer sans difficultés et sans de grands 
. travaux, un ouvrage cuirassé en fer en lui ajoutant à l'exté- 
rieur de nouvelles plaques constituant un véritable doublage, 
c'est un avantage que les Anglais se sont réservés dans l'éta- 
blissement de quelques-uns de leurs forts cuirassés comme 
le fort Spitt et même de la plupart de leurs forts casemates 
avec boucliers d'embrasure de la Tamise et de ta Medvsray ; 
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tandis que la résistance d'un ouvrage cuirassé en fonte dure 
ne pourra être augmentée qu'à la condition de remplacer 
complètement la cuirasse et parfois même de modifier le plan 
de 1 ouvrage. 

Ces observations permettent de se rendre compte pourquoi 
malgré les avantages prédominants de la facilité de la pré- 
paration et de la mise en place des cuirasses en fonte dure 
et de la sécurité qu'elles offrent au personnel et au matériel, 
tant que leur limite de résistance n'est pas de beaucoup dé- 
passée, l'emploi du fer dans les batteries de côte a encore 
conservé de nombreux partisans en Angleterre et même en 
Allemagne, où M. Krupp s'est prononcé pour le fer contre la 
fonte Gruson. 

Emploi simultané des batteries basses et des batteries 
hautes. — Nous avons dit plus haut que pour la défense 
de certaines positions importantes comme les passes 
d'entrée dans les ports militaires, on peut être amené, même 
lorsque le terrrain se prête à la construction de batteries en 
terre placées à une altitude convenable, à construire aussi 
.des batteries basses qui doivent forcément être cuirassées ; 
la raison en est que les batteries haules et les batteries bas- 
ses à égalité d'armement sont loin d'être équivalentes au 
point de vue de leur action contre les murailles des navires 
ennemis et qu'on ne peut supprimer les secondes et employer 
leurs canons dans des batteries hautes qui leur seraient 
substituées sans diminuer notablement la valeur défensive de 
la position. 

Comparaison des batteries hautes et des batteries basses 
pour la défense des passes. — Le grand avantage des 
batteries basses, c'est leur tir rasant, c'est-à-dire le peu 
d'élévation des trajectoires de leurs projectiles au-dessus 
de la mer et ce n'est pas la probabilité d'envoyer leurs coups 
presque normalement à la muraille du navire qui défile de- 
vant elles. Car deux projectiles de même calibre et de même 
puissance lancés dans des conditions identiques de deux bat- 
teries placées l'une au-dessus de l'autre à 10 et à 60 mètres 
au-dessus du niveau de l'eau, et rencontrant en des points 
très voisins la muraille du même navire produiront à très peu 
près les mêmes efiets; les petites différences de l'angle d'in- 
cidence au choc des deux projectiles sont sans importance 
pratique dans un combat. Mais le projectile lancé de la bat- 
terie haute a beaucoup moins de chances de toucher le navire 
que celui qui part de la batterie basse ; il est facile de s'en 
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convaincre. Supposons le navire à 800 mètres et les deux bat- 
teries armées de canons de 32 cent. mod. 1870 M. et déter- 
minons pour les deux projectiles des deux batteries l'étendue 
de la zone dangereuse dont la flèche maxima à 4 mètres de 
hauteur ; pour plusieurs navires à flot, il faudrait même des- 
cendre au-dessous de 4 mètres, car le projectile qui passe à 
4 mètres au-dessus de leur ligne de flottaison ne recontre plus 
sur ces navires d'organes importants et ne peut leur causer 
que des avaries sans gravité ; en prenant la flèche maxima 
égale à 4 mètres, la zone dangereuse à 145 mètres de lon- 
gueur pour les canons de la batterie basse et 43 mètres pour 
les canons de la batterie haute. Et comme un écart de 43 
mètres dans l'appréciai ion de la distance de tir et l'exécution 
du pointage se produira beaucoup plus souvent qu'un écart 
de 145 mètres, on peut conclure sans exagération qu'un 
canon dans une batterie rasante vaut bien pour la défense 
d'une passe cinq ou six canons de même calibre placés dans 
une batterie à 50 mètres plus haut. 

Les canons des batteries basses ont encore un petit avan- 
tage sur les canons des batteries hautes, en ce qui concerne 
l'exécution du pointage en hauteur, c'est que les corrections 
à faire au dernier moment, en cas d'erreur constatée dans la 
première appréciation de la distance de tir, sont moins 
grandes et par suite plus faciles à exécuter ; car l'exécution 
du pointage en hauteur et des corrections qu'il entraîne est 
une obligation dans les batteries des deux catégories, et ce 
serait une grave illusion de croire qu'un cation de batterie 
défendant une passe comme le goulet de Brest peut être 
pointé d'avance en hauteur et attendre le navire ennemi au 
passage, quelle que soit la route suivie par lui. Les chifires 
indiqués plus haut le montrent nettement, puisqu'un canon 
de 32 centimètres modèle 1870 M, placé à 10 mètres au-des- 
sus du niveau de la mer (et on descendra rarement plus bas) 
pointé à 800 mètres, n'a qu'une zone dangereuse de 145 mè- 
tres pour une flèche maxima de 4 mètres, ce qui laisserait 
complètement libre les quatre cinquièmes des 800 mètres de 
passe que l'on aurait l'intention de battre si on ne modi- 
fiait pas le pointage initial. 

On pense généralement que les canons de gros calibre des 
batteries hautes, tirant de plein fouet sur les ponts cuirassés 
des navires franchissant la passe, produiront des effets beau- 
coup plus grands que les canons des batteries basses. Cela est 
vrai, mais la différence est, en réalité, moins grande qu'on 
ne se le figure d'ordinaire, et elle diminué quand la distance 
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augmente. Si nous comparons encore les deux batteries pré- 
cédentes, situées à 10 mètres et à 60 mètres de hauteur, les 
angles de chute des projectiles sont approximativement : à 
800 mètres, de lo,47, pour la première, de 4o,15' pour la se- 
conde ; à 600 mètres, de lo,45' pour la première, de 5o,44' 
Cour la seconde ; à 400 mètres, de lo,45^ pour la première, de 
0,40' pour la seconde, etc., etc. 

L'avantage dé la batterie haute est évident, mais il n'ac- 
quiert une véritable importance contre les ponts cuirassés à 
plus de 50 millimètres, que vers 400 mètres et au-dessous, 
et il faudrait alors tirer sur des angles négatifs dont le ma- 
tériel en usage permet difficilement l'emploi. La supériorité 
de la batterie haute est donc peu importante au point de vue 
pratique. 

La vraie supériorité de la batterie haute consiste seule- 
ment dans son prix de revient, qui n'est qu'une fraction assez 
faible du prix de revient d'une batterie basse cuirassée ayant 
même armement. Celle-ci coûte très cher et présente, en 
outre, les inconvénients causés par les difficultés d'évacuation 
de la fumée produite par le tir. Mais si on ne considère que 
la valeur militaire des ouvrages de défense d'une passe de 
première importance, les batteries basses n'ont rien perdu de 
la supériorité qui leur a toujours été reconnue, elle n'a fait 
que s'accroître par suite de l'adoption de cuirasses pour les 
mettre à l'abri de l'artillerie ennemie. 

L'organisation de la défense de la rade de Plymouth 
(Sound) est un exemple intéressant de l'emploi des batteries 
basses pour la défense des passes. La digue (breakwater) 
laiëse à l'ouest au pied des collines du parc de Mont-Edge- 
cumbe dont la hauteur atteint 90 et 100 mètres une passe de 
1,300 mètres de largeur et à l'est au pied des hauteurs de 
Staddon qui dépassent 100 mètres, une passe de 600 mètres 
de largeur. Bien que ces collines se prêtent parfaitement à 
l'établissement de batteries hautes, les ingénieurs anglais 
ne se sont pas contentés de ce genre d'ouvrages, et deux 
grands forts casemates avec boucliers d'embrasure ont été 
construits au pied des collines pour défendre les passes, ce 
sont le fort Picklecombe à l'ouest et la batterie de Bovisand 
à l'est. 

Armement dès batteries de côte, — Nous terminerons 
cette notice en indiquant les bouches à feu employées 
pour l'armement des batteries de côte par les principales 
puissances européennes, ainsi que les vitesses initiales des 
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projectiles lancés par les plus puissantes de ces bouches à 
feu. 

En France, les batteries de côte sont armées avec le» 
canons en fonte frettés et tubOs se chargeant par la culasse 
du calibre de 32, de 27, de 24, de 19 et de 16 cent, (i); les bat- 
teries les plus importantes des ports militaires sont armée» 
exclusivement avec des canons de 32 et de 27 cent. 

La première de ces bouches à feu lance un projectile de 
345 kilog. avec 480 mètres de vitesse initiale ; la seconde 
lance un projectile de 216 kilog. avec 490 mètres de vitesse. 
Les affûts employés dans les batteries de côté sont des affûts 
élevés permettant le tir par dessus des parapets en terre; ils 
sont en fonte de fer à l'exception toutefois des affûts pour 
canons de 24 et de 27 cent, dont les fiasques sont encore en 
bois mais doivent disparaître prochainement et de quelques 
affûts de 19 cent, (de Reffye) qui sont en tôle. Le chargement 
se fait à bras pour toutes ces bouches à feu. 

En Angleterre, les batteries de côté sont armées avec des 
canons de 12 1/2 pouces (31^7), de 11 pouces (28 cent.), de 10 
pouces (25<î,4), de 9 pouces (23 cent.) et de 7 pouces (17<^,8). 
Toutes ces bouches à feu ainsi que les canons de 80 et de 100 
tonnes dont il sera question plus loin sont en fer avec un tube 
intérieur en acier et se chargent par la bouche à l'exception 
de quelques canons de 7 pouces Armstrong que l'on ren- 
contre dans quelques batteries peu importantes comme le 
fort Lumps ou les batteries en terre de la baie de Sandown. 
La plus puissante de ces bouches à feu, le canon de 12 1/2 
pouces et 38 tonnes lance un projectile de 363 kilog. avec 
une vitesse initiale de 442 mètres. 11 existe plus de 140 de ces 
canons de 38 tonnes dans les batteries des côtes anglaises et 
les possessions d'outre-mer, dont 77 pour la seule dé- 
fense de Portsmouth. La plupart de ces canons sont placés 
sur des aoûts bas de casemate en tôle, les canons de 38 
tonnes du fort du breakwater de Plymouth sont sur des affûts 
spéciaux en tôle dits à embrasure minima. 11 existe encore 
en Angleterre quelques affûts Moncrieff à contre-poids; mais 
ces affûts, dont l'application pratique a été limitée au canon 
de 7 pouces, ont été relégués dans des positions d'importance 
secondaire. 

Le chargement de toutes ces bouches à feu se fait à bras 
d'homme. On a essayé en 1877^ au fort de No Man's land des 



(1) La plupart des canons de 16 cent, en batterie ne sont pas tubes et se 
chargent encore par Id. bouche. 
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affûts Rendcl à manœuvre et à chargement hydraulique pour 
canon de 38 tonnes, et en 1879 à Shœburyness un anût pour 
canon de même puissance manœuvrant et permettant le 
chargement à la vapeur, mais nous ignorons si on a donné 
suite à ces essais. 

Les canons de 80 tonnes de la tourelle de Douvres lancent 
un projectile de 770 kilog. avec 490 mètres de vitesse ini- 
tiale ; une machine à vapeur sert à faire tourner la tour, à 
manœuvrer et à charger les canons. 

Les Anglais ont encore 4 canons de 100 tonnes achetés à 
l'usine d'Elswick pendant la guerre turco-russe ; ces bouches 
à feu qui lancent un projectile de 912 kilog. avec une vitesse 
de 487 mètres doivent être placées plus tard dans des tou- 
relles ouvertes, deux à Malte, deux à Gilbraltar, mais les ins- 
tallations nécessaires ne sont pas encore achevées. La ma- 
nœuvre se fera comme, pour les canons de la tourelle de 
Douvres avec une machine à vapeur. 

Les principales bouches à feu entrant dans l'armement des 
côtes allemandes sont les canons de 28, de 21 et de 15 cent., 
dont le plus puissant, le canon de 28 cent., lance un projec- 
tile de 234 kilog. avec 475 mètres de vitesse initiale. On a 
essayé en outre, en 1878 et 1879, au polygone de Meppen, un 
canon de 35^,5 lançant un projectile de 525 kilog. avec une 
vitesse qui dépasse un peu 5U0 mètres, cette bouche à feu 
était destinée à la défense des côtes. On peut rencontrer aussi 
dans quelques batteries de côte des canons de 30c, 5 lançant 
un projectile de 325 kilog. avec 488 mètres de vitesse. Mais 
la plupart des canons de ce calibre ont été réservés pour 
l'armement des canonnières. Toutes ces bouches à feu qui sor 
tent de chez M. Krupp sont formées d'un corps en acier ren- 
forcé par des frottes également en acier. Les affûts employés 
sont en tôle de fer ou en fonte ; ceux qui se trouvent dans les 
ouvrages cuirassés sont des affûts à embrasure minima dans 
lesquels on fait pivoter le canon autour de la bouche pour le 
pointage en hauteur et le pointage en direction. Le charge- 
ment se fait à bras d'hommes. 

En Russie, les principales bouches à feu employées pour 
l'armement des batteries de côte sont les canons de 12 pou- 
ces (30<^,5) 11 pouces (28 cent), 9 pouces (23 cent.), 8 pouces 
(20 cent.) et 6 pouces (15 cent.). Ces canons en acier et fret- 
tés d'acier se chargent tous par la culasse et proviennent en 
partie de l'usine d'Essen, en partie de l'usine d'Obouhkoflf et 

Eour les canons de 15 cent, des usines de Witten sur Ruhr. 
e canon de 12 pouces (30°,5) lance un projectile de 293 kilog. 
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avec une vitesse initiale de 441 mètres, le canon de 11 pou- 
ces (28 cent.) lance un projectile de 225 kiiog. avec une 
vitesse initiale de 392 mètres. 

Les Russes avaient construit aussi en vue de la défense des 
côtes, un canon de 14 pouces (35°, 5) en fonte frettée, mais 
ils paraissent avoir renoncé aux bouches à feu de ce genre 
pour commander des canons de 14 pouces à l'usine d'Essen, 
Tous les canons de côte russes sont montés sur des affûts en 
tôle. 

En Italie, l'armement des batteries de côte est constitué 
presque exclusivement avec des canons en fonte frettée se 
chargeant par la culasse, ce sont les canons de 32, de 24 de 
22 et de 16 cent. ; la plus puissante de ces bouches à feu, le 
canon de 32 cent., lance un projectile de 350 kilog. avec une 
vitesse initiale de 450 mètres environ. La fonderie de Turin 
a construit en outre un canon en fonte frettée du calibre de 
45 cent, et du poids delOO tonnes qui est installé à l'extré- 
mité du golfe de la Spezia à la pointe Santa-Maria ; ce canon 
qui a été essayé en 1880 lance un projectile du poids de 1,000 
kilog. environ avec une vitesse initiale de 460 mètres. On a 
commandé en outre en 1881, à la fonderie de Turin, des .ca- 
nons en fonte frettée du poids de 60 tonnes destinés à la 
défense de la Spezia. 

Pour terminer cette révision succincte, nous ajouterons 
qu'en Autriche on emploie des canons Krupp dont le plus 
puissant sera le canon de 28 cent, de 35 calibres de longueur, 
qu'en Belgique et en Hollande les batteries de côte impor- 
tantes sont armées de canons Krupp de 24 cent, et qu'en 
Suède les bouches à feu de côte les plus puissantes sont des 
canons de 27 cent, en fonte frettée se chargeant par la culasse 
et qui lancent un projectile de 216 kilog. avec 430 mètres de 
vitesse initiale. 

La défense des côtes en Angleterre. — Le Mo- 
niteur de la Flotte a publié quelques renseignements inté- 
ressants sur rorganisation de la défense des côtes en Angle- ' 
terre et sur des expériences qui ont eu lieu, à ce sujet, à 
Shœburyness. « Il est admis, en principe, qu'en cas d'inva- î 
sien, les forts de défense des ports et des passes seront con- | 
fiés à l'artillerie de la milice et des volontaires, secondée par 1 
un nombre minime d'hommes de l'artillerie royale. Dans- ] 
ces conjonctures, il était utile de s'assurer, par des expé- ! 
riences pratiques, que les mécanismes de pointage et de 
chargement des pièces armant les forts peuvent être facile- 

l'ann. mar. 22 
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ment manœuvres au milieu des circonstances les plus criti- 
,ques par des hommes à peine Instruits dans leur métier de - 
canonuiers. Le programme des essais comprenait le char- 
gement et le pointage des pièces, soit avec les mécanismes 
à vapeur, soit par la manœuvre à la main, non-seulement de 
jour, mais aussi de nuit. Naturellement, pendant la nuit, les 
pièces ne seront que peu ou point éclairées, afin que la lu- 
mière ne puisse guider Pennemi. Aussi avait-on confié un ou 
deux fanaux seulement aux recrues récemment entrées dans 
Tartillerie, chargées de servir les canons de 38 tonnes. Bien 
que ces essais ne soient pas encore terminés, on peut dire 
qu'avec les appareils à vapeur, un seul canonnier expérimenté 
fera le service des pièces, quel que soit le peu d'expérienca 
ou d'intelligence des autres servants, et cela de jour comme 
de nuit. » 

D'un autre côté, le Times a donné un compte-rendu des 
expériences qui ont été efiectuées par le comité de la grosse 
artillerie au fort de Clifi'--end, près de Yarmouth, île de 
Wigth, sur les canons bouche montés en barbette qui arment 
la batterie du côté de la mer. On a reconnu que les servants de 
cette pièce sont fort exposés pendant le chargement et poul- 
ies mettre à l'abri, on a imaginé de placer les pièces sur des 
plates-formes tournantes, de leur faire faire une demi-révo- 
lution, et d'incliner fortement la volée. Les servants sont dès 
lors complètement couverts par le parapet et peuvent char- 
ger sans aucune crainte des projectiles ennemis. Les essais, 
faits sur un canon de 28 tonnes, ont parfaitement réussi. Le 
temps perdu par la giration de la pièce n'est que de quelques 
secondes et cette perte est largement compensée parla sécu- 
rité des servants, qui assure le calme et la méthode avec les- 
quels on doit procéder au chargement. On a trouvé égale- 
ment indispensable de protéger les pièces à l'arrière par un 
masque^ pour mettre les servants à l'abri d'un débarquement 
de tirailleurs ennemis. 

Il a été décidé en Angleterre que les aflfûts à éclipse Mon- 
crieflf, qui permettent d'abaisser la pièce au-dessous du para- 
pet dès qu'elle à fait feu, et de la relever ensuite à sa posi- 
tion de tir à l'aide d'un contre poids, seraient utilisés dans 
tous les ouvrages de défense des colonies. On a construit à 
Woolwich un certain nombre de ces affûts, qui ont été expé- 
diés aux Bermudes, par le vapeur le Solway. 

Essais du canon de 100 tonnes. — Le 13 septembre 
1880, ont été effectués à Wolwich les essais d'un des canons 



MATÉRIEL. — ARTILLERIE. 339 

de 100 tonnes destinés à la défense de Gibraltar et de Malte. (*> 
La pièce avait été placée dans des conditions autant que 
possible identiques à celles oh elle se trouva une fois montée 
sur son emplacement définitif. 

Pour ces essais, la charge était de 425 livres (192.80) de 
poudre Pebble, partagée en deux gargousses ; entre ces deux 
gargousses se trouve une petite quantité de poudre à petits 
grains, destinée à faciliter l'inflammation de la poudre à 
gros grains. Le diamètre du projectile est 17 3/4 (450"*/ïn,9) 
et sa longueur environ 3 pieds (950™/™, 4). Son poids, y com- 
pris le gas-check est de 2,020 livres (916.37). La manœuvre 
se fait au moyen d'appareils hydrauliques. La mise à feu est 
électrique et la lumière obturée. 

Le 22 septembre 1880, on a repris les essais. La charge 
de poudre qui, lors des tirs précédents, avait été fixée à 425 
livres, était cette fois de 441 livres de poudre du type P. en 
cube d'un pouce et demi de diamèti^e. Le boulet employé 
était le boulet d'épreuve de 2,000 livres. Il a été constaté que 
le chargement, l'élévation de la volée, la mise en position 
de la pièce, le pointage et le tir pourraient être exécutés en 
moins de deux minutes. 

< Hissé sur une échelle, dit le Broad Arrow , le capitaine 
Morby pointa la pièce de façon à ce que le projectile tra- 
versât les deux écrans électriques qui servaient à déterminer 
la vitesse du projectile. Ceci fait, le sort désigna le colonel 
Inglisj président pro-tempore de la commission, pour rester 
dans la tourelle lorsque la pièce ferait feu. Le colonel entra 
dans la portion la plus exposée ; là, il fut amarré et on mit 
près de lui une lampe allumée. Le major Ellis se plaça près 
du canon du côté ouvert de Vemplacenent et le capitaine 
Lewis dans le réduit des leviers qui commandent le méca- 
nisme. Tous les autres commissaires ou spectateurs se reti- 
rèrent à bonne distance et peu à près on* mit le feu à la 
pièce. En retournant près du canon, les spectateurs virent 
le colonel Inglis sortant par la porte de la tourelle ouverte 
par la commotion du tir en cassant la chaîne en fer de fer- 
meture. Le colonel déclara cependant que le choc n'avait pas 
été trop violent : il croit que la porte s'est ouverte sous la 
pression de l'air extérieur appelé par le vide résultant de 
l'expansion des gaz, mais que cet effet ne causerait aucune 
avarie aux ouvrages permanents construits en bonne et solide 
maçonnerie. Comme un homme sera constamment forcé de 

(1) Voir Année 7na**àime de 1879, page 349. 
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reatcr dans la tourelle pour manœuvrer les appareils de 
chargement, la déclaration du colonel Inglis est fort pré* 
cieuse, puisqu'elle prouve que le servant n'a rien à redouter. 
La lampe n'a pas été éteinte ; mais au moment du tir 
la flamme, pour une cause naturelle bien connue, s'est con- 
sidérablement allongée. Des officiers qui se trouvaient des 
deux côtés de la pièce ont déclaré, d'après le Broad-Atrrow, 
que l'eflet éprouvé par eux devait être à peu près le même 

3ue celui qu'on peut ressentir à une cinquantaine de mètres 
e la pièce, et l'impression des autres observateurs est que 
le bruit a été beaucoup moins considérable que lors des pre- 
miers essais. La justesse de cette impression générale a été 
confirmée par certaines remarques faites ultérieurement. Le 
recul n'a été que de 2 pieds 8 pouces, pas beaucoup plus que 
la moitié du recul avec la charge réduite lors du premier 
essai ; le projectile qui, la première fois, était enfoncé de 45 
pieds dans la butte de sable, fut retiré, cette fois, k 30 pieds; 
enfin, la vitesse initiale, qui, avec la charge de 425 livres, 
avait été de 1520 pieds, ne fut que de 1040 avec la charge de 
441 livres. Il était donc évident que quelque chose d'irrégu- 
lier s'était passé. En général, on supposa que le projectile 
avait glissé près de la bouche lorsqu'on eut retiré le refou- 
loir. Le représentant de la maison Armstong, qui assistait 
aux essais, ne voulut pas admettre ce fait, à moins que, 
de propos délibéré, on n'eût graissé le projectile avant le 
chargement. Mais le comité considérant que lors du charge- 
ment, l'axe était incliné de 9^, admit au contraire la possi- 
bilité du fait. On rechargea la pièce dans les mêmes 
conditions, puis, après avoir vérifié, à l'aide d'un miroir, leur 
parfaite régularité, on fit feu pour la seconde fois. Les chocs 
furent beaucoup plus considérables. Au recul, la pièce fit 4 
pieds 7 1/2 pouces; le projectile pénétra de 45 pieds dans le 
sable ; enfin, la vitesse du projectile s'éleva à 1556 pieds par 
seconde. Ce résultat qui confirmait les suppositions du co- 
mité, l'amena à décider qu'un valet serait placé sur le pro- 
jectile dans les essais ultérieurs. 

D'autres essais ont été exécutés postérieurement dont voici 
les résultats : Le canon de 100 tonnes a été tiré. avec une 
charge de 448 livres (203 kil. 17) de poudre prismatique 
de 1 pouce (25'»/mj4) de diamètre. Cette charge était divisée 
en quatre cartouches de poids égal et imprimait au projec- 
tile, pesant. 2,000 livres (907 kilogrammes), une vitesse ini- 
tiale de 1,570 pieds (478m ,5) ; la force vive initiale qui en 
résulta fut de 33,500 tonnes-pieds (10,278 tonnes-mètres), 
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ce qui permet de démolir une cuirasse de 3 pouces d'épais- 
seur (76m/m,2.) à la distance d'un mille (1,609 mètres). Les 
pressions intérieures mesurées n'ont pas atteint 15 tonnes 
par pouce carré, soit 2i,38 par cendmètre carré. — Le prix 
de chaque coup a été évalué à 750 fr. 

Exercices de défense des côtes en Allemagne. — 

D'après la Gazette de Kiel, les exercices de tir annuels de 
la compagnie des matelots canonniers de la première divi- 
sion de marins ont eu lieu, dans les batteries du fort de 
Friedrichsort et de Falkenstein près Kiel, le 20 juin 1880. 
Les pièces de côte de ces forts ont été pointées sur des cibles 
fixes et des cibles mobiles remorquées par l'aviso de flottille 
le Creif, Les distances, mesurées à l'aide du nouveau télé- 
mètre de Siemens et Halske, ont été communiquées aux 
capitaines de batterie, non plus par des signaux faits avec 
des pavillons, mais avec le téléphone. 
' Le 12 août 1880, ont eu lieu, en présence de l'inspecteur 

général de l'artillerie, les exercices de tir des grosses pièces 
] des forts de Brinkamahoff, I et 11, qui défendent les passes 

du Wesser et la ville de Brème. 
' Le 13 août, ont eu lieu, sous la direction du même officier, 

les tirs d'exercice des grosses pièces de côte des forts de 
> Grommerhorn et Kugelbacke, à Guxhaven. 

( Les 7 et 8 septembre 1380, ont eu lieu au fort Heppens 

t (Wilhelmshaven) les exercices de défense des côtes, qui, 

d'après les ordonnances de l'amirauté, doivent être faits une 
I fois par an dans tous les forts côtiers. L'objectif général de 

l'exercice a été la défense du fort contre une attaque venant 
i seulement du côté de la mer. Les exercices ont duré deux 

I jours. , 

I II avait été question un moment, en Allemagne, de créer 

I un régiment spécialement chargé de la défense des côtes, 

I service qui était fait jusqu'alors par le l^r régiment d'artil- 

; lerie à pied. Ce projet a été abandonné et l'on s'est borné À 

! faire remplacer le 1er régiment par le second. 

Le canon italien Rosset de 100 tonnes. — Le 

' canon de lOo tonnes qui a été fondu à Turin et qui était des- 

' tiné à l'armement du golfe de la Spezzia, a été expédié de 

' Turin, le 27 décembre dernier, sur un énorme wagon-truck, 

' à vingt-quatre rouea construit .par l'usine du Creuset. — 

■ Voici, d'après la Eivista marittima, la dimension exacte du 

' canon, et de ses accessoires : 

Poids, 101,000 kilog. ; longueur totale, 10^,00; longueur 
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de la chambre, 3m,50 ; longueur de Tâme, 6n»,50 ; dia- 
mètre de la chambre. On» ,55 ; diamètre de Tâme, 0^,45 ; 
diamètre extérieur (à la culasse), 1«ï,90; diamètre extérieur 
(à la bouche), 0^,69. — Le projectile aie diamètre de l'âme ; 
8a longueur est de In», 20, sa charge pèse 260 kilog^r., son 
poids total est de près d'une tonne et son prix dépasse 
3,000 fr. L'affût a 6'n,70 de long sur 2m,43 de large. La volée 
du canon mesure 5 mètres. Le grand châssis porte 4 roues 
pour les déplacements dans le sens longitudinal et dix 
autres roues pour le pointage de direction, quand la pièce 
est en batterie. 

Les expériences de tir de ce canon en vue de déterminer 
la charge normale et d'essayer l'affût, ont commencé le 21 
janvier 1880 ; le premier tir a eu lieu avec 120 kilog. de 
poudre, c'est-à-dire avec la moitié de la charge : la vitesse 
initiale a été de 326 mètres par seconde. 

On continua les expériences avec une charge de 220 kilog., 
qui a donné une vitesse initiale de 453 mètres par seconde. 

Le 19 mars, onze coups furent tirés en mer contre une 
cible remorquée par un aviso, à la vitesse d'environ 1 1 milles 
à l'heure et figurant un navire de moyenne grandeur. 

Le 21, vingt deux autres coups furent dirigés sur une 
cible d'égales dimensions, à des distances variant de 2,000 à 
6,000 mètres ; le résultat obtenu permit de conclure que, 
s'il s'était agi d'un navire véritable, il eût été atteint neuf 
fois sur dix. On fit usage, pendant tout le temps que durè- 
rent les expériences, du télémètre Amici. 

Le 22, même nombre de coups. L'un d'eux fut pointé contre 
une falaise située au fond de l'anse de Càstagna , à une 
distance de 400 mètres. La roche fut pénétrée à une pro- 
fondeur de plus de 6 mètres par le projectile, d'ailleurs 
resté intact. 

Enfin, le 24, quatre obus, dont un seul lesté et non chargé, 
furent tirés sur le vieux fort de Santa-Maria. A chaque 
coup, la brèche produite fut énorme ; pourtant, on ne 
fit usage que de projectiles creux : avec des projectiles 
pleins, les murs du fort, bien qu'en maçonnerie épaisse 
et tenace, eussent été traversés de part en part, ce qui 
aurait pu occasionner des accidents graves dans l'intérieur 
du golle. 

28 Juin, — Trois coups tirés avec une charge de 220 
kilogr. de poudre et avec le projectile normal de 1,000 
kilog. Résultats :■ vitesse initiale moyenne, 450in550 ; pres- 
sion moyenne, 1,680 atmosphères. 
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Les expériences de tir au large ont eu lieu sur une cible 
flottante ancrée en haute mer. 

30 Juin, — Première série de cinq coups lires avec une 
élévation de 20.51' ; cible ancrée à 1,984 mètres. Résultats : 
portée moyenne, 1,950 mètres ; quatre coups tirés avec la 
même élévation se sont groupés dans un rectangle horizontal 
ayant 18 mètres de long et 5m,90 de large ; vitesse moyenne 
du tir, un coup toutes les six minutes. 

2 Juillet, — Autre série de cinq coups tirés avec une 
élévatiotn de 6o42' ; cible ancrée à 3,997 mètres. Résultats ; 
portée moyenne, 4,133 mètres; écart longitudinal, 57 mè- 
tres ; écart latéral, 13 mètres. 

4 Juillet, — Deux séries de cinq coups ; cible ancrée à 
5,755 mètres. 

Les coups de la première série ont été tirés avec une élé- 
vation de IQo. Résultats : portée moyenne, 5,811 mètres ; 
les coups se sont groupés dans un rectangle ayant 33 mètres 
de long et 8ni,70 de large. 

Les coups de la seconde série ont été tirés avec une éléva- 
tion de 15o. Résultats : portée moyenne, 7,745 mètres ; les 
coups se sont groupés dans un rectangle ayant 61 mètres de 
long et 9ni,30 de large. 

6 Juillet. — Trois coups ont été tirés à l'effet de 
constater à nouveau la vitesse. Résultats ; vitesse ini- 
tiale moyenne, 451 mètres ; pression moyenne, 1,798 at- 
mosphères. 

A la suite d'une modification apportée à la forme du 
projectile, on a obtenu une vitesse initiale d'environ 462 
mètres avec la charge normale de 220 kilogr. 

Aucune avarie, si petite qu'elle fût, n'est survenue ni dans 
la bouche à feu, ni dans l'affût, en sorte qu'on peut consi- 
dérer les résultats du tir de la pièce de 100 tonnes comme 
excellents. 

Exercices de défense des côtes en Hollande. — Au 

cours des exercices de tir effectués dans la batterie de côte du 
Kaaphoofd à Nieuw-Diep, les Hollandais ont employé une 
très-ingénieuse méthode pour la détermination des distances 
des navires en mouvement, au moyen du télémètre à plan- 
chette. 

4L Cette méthode, d'après la Revue belge d'artillerie^ 
consiste à observer simultanément le navire en marche de 
deux postes distants de 800 mètres ; les angles formés par 
les lignes de mire avec la base d'observation, mesurés exac- 
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tement, sont reportés sur une planchette représentant, à une 
échelle réduite» la côte et tout Tespace maritime qu'elle 
découvre. Le point dUntersection des deux côtés mobiles du 
triangle donne exactement la position du navire en marche 
au moment de Tobservation. 

Plusieurs fois par semaine, le personnel des batteries de 
Nieuw-Diep est exercé, d'après cette méthode, à un tir réel 
sur une cible mobile remorquée en mer par un petit vapeur. 
Il est à remarquer que, pour que le pointage des bouches à 
feu soit plus rapide, Tartillerie hollandaise ne se sert de la 
hausse et du guidon que pour donner la direction et la dérive; 
rinclinaison est donnée au préalable à la pièce, non au 
moyen du quart de cercle, mais à Taide d'une réglette métal- 
lique à quatre faces se mouvant dans une rainure munie d'un 
index, fixée au côté intérieur du flasque gauche de Taffut. 
Trois des faces de la réglette sont subdivisées, et chacune 
d'elles correspond à un état différent de la marée (moyenne, 
haute ou basse); en employant Tune ou l'autre face, on cor- 
rige le pointage en hauteur selon Tinclinaison du plan de 
site. Sur la culasse de chaque pièce est peint un petit tableau 
indiquant, pour une série de distances et un certain nombre 
de vitesses moyennes des navires, les quantités dont il faut 
diminuer ou augmenter la dérive des tables de tir, selon que 
le navire se déplace vers la droite ou vers la gauche, pour 
tenir compte dans le pointage de la durée du trajet du pro- 
jectile. Aussitôt le pointage exécuté, le pointeur saute à terre 
et commande le feu. 

Le canon de côte allemand de 40 centimètres. — Le 

canon culasse de 40 centimètres construit dans les ateliers de 
Krupp est destiné à la défense des côtes. Cette pièce, d'après 
les Mittheilungen de Pola, est capable de percer les cuiras- 
ses des plus puissants navires ; ses projectiles peuvent tra- 
verser complètement le blindage dés Inflexible anglais ou 
des Duilio italiens. 

Le tube, forgé d'une espèce particulière d'acier (Ti^^e^^^a^Q, 
a un calibre de 400 millimètres ; sa longueurest de 10 mètres; 
son poids, y compris l'obturateur, pèse 72,000 kilog. (72 ton- 
nes). 

L'affût, qui offre des dispositions particulières pour l'ex- 
haussement ou l'abaissement de la ligne de tir, pèse à lui seul 
45,000 kilogr. Pour lever et introduire les projectiles, il y a 
un système de grue adapté à l'affût et surplombant le canon. 

Les projectiles normaux ont une longueur de 2m,8; l'obus 
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en acier pour percer les plaques pèse chargé: 777 kilog.;. 
la charge est, feelon Je cas, de 10 ou de 33 kilog., 3. 

Ce canon, dit de 40 centimètres, a été expérimenté 41 fois, 
sur le champ de tir de Meppen, avec des charges de 220 kilogr- 
et des projectiles qui pesaient 800. A une distance de 5,000 
mètres, cet engin peut encore percer les plus forts blindages- 
existants, ceux de deux fois 12 pouces. 

La poudre prismatique employée au chargement a un évent 
du diamètre de 15 m/m. 

Le canon de côte autrichien de 28 cent, en bronze- 
acier. — On s'occupe en Autriche, à l'arsenal d'artillerie de 
Vienne, de la fabrication d'nn canon de côté de 28 cent, en 
bronze-acier, se chargeant par la culasse. 

D'après l'Annuaire de la marine royale hollandaise^ le 
canon-culasse en bronze-acier de 12c a été rendu réglemen- 
taire à bord des navires écoles et des navires station— 
naires de la Hollande. A l'avenir aussi, les embarcations 
seront armées avec des canons de 7,5c, en bronze, acier, les 
essais de ces pièces-culasse ayant été des plus satis* 
faisants. 



I. — FRANGE. 

Balistique ; appareil Sébert. — Dans la séance de 
r {cadëmie des Sciences du 21 juin 1880, M. Bertrand a 
communiqué un travail de M. Sébert, lieutenant-colonel d'ar— 
tille rie de la marine, sur un appareil destiné à enregistrer 
la loi du mouvement d'un projectile soit dans l'âme d'une 
bouche à feu, soit dans un milieu résistant. M. le secrétaire 
perpétuel décrit sommairement l'appareil placé sous les yeux 
de l'Académie. La méthode imaginée par M. Sébert est ex- 
trêmement élégante et ingénieuse. La science doit déjà beau- 
coup au corps de l'artillerie de marine ; c'est un nouveau 
service rendu qu'il faudra mettre à son actif et qui fait hon- 
neur à M. le lieutenaut-colonel Sébert : 

€ On cherche depuis longtemps le moyéû de déterminer 
la loi du mouvement d'un projectile dans Vâme d'une bonche 
à feu, afin d'en déduire la loi des pressions développées par 
la combustion de la charge, loi dont la connaissance permets 
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trait d'améliorer le mode de fabrication et d'emploi des 
poudres. 

» Les procédés qu'on a tenté d'employer pour obtenir ce 
résultat ne donnent qu'avec de grande difficultés un petit 
nombre de points de la courbe des espaces parcourus par le 
projectile en fonction des temps, et ils exigent le tronçon- 
nage ou la perforation des parois de la pièce ; par suite, ils 
ne sont pas applicables à l'étude des nouvelles pièces de gros 
» <*alibre, dont le prix de revient atteint une valeur considé- 
rable. 

» M. Sébert a réussi, par un procédé nouveau et sans tou- 
cher en rien à la pièce, à obtenir la loi du mouvement du 
projectile au moyen d'un mécanisme logé dans l'intérieur de 
ce dernier et qui enregistre automatiquement les valeurs des 
-espaces parcourus pendant une longue série de durées suc- 
cessives, égales chacune à une fraction très petite de seconde. 
Iraction que j'ai pu faire descendre jusqu'à un six-millième. 

» Ce mécanisme se compose simplement d'une tige métal- 
lique, à section carrée, placée dans l'axe du projectile, et 
qui sert de guide à une masse mobile. Cette masse porte un 
petit diapason vibrant dont les branches se terminent par 
deux petites plumes métalliques qui laissent les traces de 
leur passage sur l'une des faces de la tige, recouverte, à cet 
effet, de noir de fumée. 

» Cette masse est amenée, avant le tir, contre la face an- 
térieure du projectile, et les branches du diapason sont alors 
maintenues écartées par Tintroduction d'un petit coin qui 
est fixé sur la tige. 

» Au moment du tir, la masse, par son inertie, tend à 
rester en place ; le projectile se déplace brusquement en en- 
traînant la tige ; il arrache ainsi le coin et détermine la mise 
en vibration du diapason, dont les plumes tracent sur le 
noir de fumée deux courbes sinusoïdales symétriques. En 
déplaçant à la main, avant le tir, la masse mobile le long de 
la tige, mais laissant alors le diapason au repos, on a préa- 
lablement tracé deux droites parallèles qui constituent les 
axes ou médianes de ces traces sinusoïdales. 

« Les intersections de Tune quelconque des deux courbes 
avec la ligne médiane correspondante font connaître les po- 
sitions relatives du projectile et de la masse inerte au bout 
de chacun des intervalles de temps égaux que représentent 
les vibrations du diapason. 

» Tout le mécanisme est disposé d'ailleurs de façon à pou- 
voir tourner autour de Taxe de la tige centrale, dont les ex- 
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trémités forment à cet effet tourillons ; par conséquent,, il 
ne. participe pas au mouvement de rotation imprimé au pro- 
jectile par les rayures, et l'on évite ainsi les effets perturba- 
teurs qui seraient dus à cette rotation. 

» Les premieis essais de projectiles enregistreurs de ce 
genre ont eu lieu, le 25 mars 1880, au champ de tir 
<ie la poudrerie de Sevran-Livry, où les projectiles sont 
•dirigés dans des chambres à sable qui permettent de les re- 
cueillir facilement. On a opéré avec le canon de 0n»,24 (mo- 
dèle 1870) de la marine et des projectiles cylindriques du 
poids réglementaire de 144 kilogrammes. 

» La résistance qu'il était nécessaire de laisser aux parois 
pour éviter les ruptures dans les chambres à sable n'a pas 
permis de donner à ces projectiles une longueur supérieure 
à 0m,60 et de laisser par suite une course libre de plus de 
'Om,40 à la masse inerte; dans un tir horizontal sur une plage 
unie, il serait possible de dépasser beaucoup cette limite. 

» Les diapasons employés dans cette expérience don- 
naient environ 3,000 vibrations par seconde ; on a tiré aux 
charges de 14 kilogr., 21 kilog. et 28 kilogr. de poudre, 
imprimant aux projectiles des vitesses respectives de 300 
mètres, 370 mètres et 440 mètres ; la dernière charge est 
la charge réglementaire. On a obtenu des tracés très nets et 
très réguliers. 

» Ces tracés, relevés au microscope, ont permis d'obtenir 
pour chacun une vingtaine de points de la courbe des espaces 
parcourus par le projectile en fonction des temps, sur une 
longueur de 0^,40 environ. De cette courbe on a pu dé- 
duire, suivant la méthode connue, la courbe des vitesses 
acquises et la courbe des forces accélératrices en fonction 
•des temps. 

» Le succès de ces expériences m'a conduit à appliquer le 
même système à la mesure de la loi du mouvement d'un 
projectile dans un milieu résistant, comme un massif en 
terre ou même une muraille cuirassée. 

» L'expérience a été faite dans ces conditions le 15 mai 
1880, à la poudrerie de Sevran-Livry, au moyen de pro- 
jectiles de OuijlO du poids de 12 kilogr., munis de mécanis- 
mes enregistreurs dont le diapason donnait 6,000 vibrations 
par seconde ; ces projectiles arrivaient dans la chambre à 
sable avec une vitesse de 270 mètres. 

» Les tracés obtenus sont très satisfaisants, mais moins 
nets que dans le cas de l'enregistrement du mouvement dans 
l'âme, ce qui s'explique aisément. 
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> Dans les essais effectués avec un projectile qui ne laissait 
à la masse inerte qu'une course libre de 0^,20 environ, le 

«^ mouvement s'est trouvé enregistré sur un parcours de près 
de 0nï,80 dans le sable, ce qui correspondait, dans le» 
conditions de l'expérience, à une perte de vitesse de 100 
mètres environ. 

» La réussite de ces essais donne la certitude de pouvoir 
enregistrer la loi du mouvement d'un projectile au travers 
d'une muraille cuirassée, et de pouvoir, par suite, déterminer 
le temps nécessaire pour traverser une semblable muraille 
et la résistance qu'elle oppose à chaque instant ; ce» données 
seront d'une grande importance pour les ingénieurs chargés 
de la construction des navires comme pour les artilleurs 
chargés de les attaquer par le canon. 

> M. Sébert fait remarquer qu'on pourra construire un 
pupitre sur une largeur réduite qui permettra d'enregistrer 
la loi de se» mouvements sur le parcours entier de l'âme. Il 
suffira, en effet, d'imprimer à la masse inerte une vitesse 
propre dans le sens des mouvements. » 

Création d*un laboratoire central d'artillerie. — 

Un décret, en date du 3 août 1881, a créé, près du ministère 
de la marine, un laboratoire central d'études scientifiques 
pour les recherches se rapportant au perfectionnement du 
matériel de l'artillerie navale et spécialement à l'emploi des 
poudres. Ce laboratoire, établi dans les locaux du dépôt 
central des poudres et salpêtres, pouvait disposer, comme 
annexes, des champs de tir delà poudrerie de Sevran-Livry 
et des locaux spéciaux qui en dépendent. 

Aux termes du décret, la direction du laboratoire central 
doit être confiée à un officier supérieur d'artillerie de la 
marine, auquel le ministre de la marine peut adjoindre, à 
titre de conseil, une ou deux personnes choisies parmi les 
notabilités scientifiques. — M. le lieutenant-colonel Sébert» 
bien connu par ses remarquables études sur les poudres, a 
été nommé directeur du laboratoire. 

Canon-revolver Hotchkiss. — Par une circulaire da 
11 mai 1880, le ministre a recommandé de familiariser le» 
hommes, par des expériences fréquentes, avec l'usage d-u 
canon revolver. De même, l'amiral Jauriquiberry a décidé 
que, dans chaque concours d'honneur, il sera fait un tir au 
canon-revolver et que des prix semblables à ceux institués 
pour le canon et le fusil seront décernés aux meilleur» 
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tireurs. Ces tirs devront, autant que possible, être effectués 
dans des conditions qui se rapprochent de celles du combat. 

Armement des pièces. — Le ministre a décidé, à la date 
du 12 février 1880, que l'armement des pièces des différents 
calibres, quel que soit le genre d'affût, aura lieu conformé- 
ment aux indications suivantes : 

Canon de 34 cent. : 21 hommes, dont 1 quartier-maître, 
chef de pièce, 4 canonniers brevetés et 16 matelots servants. 

Canon de 27 cent. : 21 hommes, dont 1 quartier-maître, 
chef de pièce, 4 canonniers brevetés et 16 matelots servants. 

Canon de 24 cent. : 19 hommes, dont 1 quartier-maître, 
chef de pièce, 4 canonniers brevetés et 14 matelots servants. 

Canon de 19 cent. : 16 hommes; dont 1 quartier-maître, 
chef de pièce, 3 canonniers brevetés et 12 matelots servants. 

Canon de 16 cent. : 14 hommes, dont 1 quartier-maître, 
chef de pièce, 2 canonniers brevetés et 11 matelots servants. 

Canon de 14 cent, : 12 hommes dont 3 canonniers bre- 
vetés et 9 matelots servants. 

Canon de 10 cent. : 10 hommes, dont 2 canonniers brevetés 
et 8 matelots servants. 

Obusierde 22 cent, monté sur affût à échantignoUes : 16 
hommes, dont 1 quartier-maître, chef de pièce, 2 canonniers 
brevetés et 13 matelots servants. 

Canon de 16 cent, culasse : 14 hommes, dont 4 canonniers 
brevetés et 10 matelots servants. 

Canon de 16 cent, bouche : 12 hommes, dont 3 canonniers 
brevetés et 9 matelots servants. 

Canon de 14 cent, culasse : 12 hommes, dont 4 canonniers 
brevetés et 8 matelots servants. 

Canon de 14 cent, bouche : 11 hommes, dont 3 canonniers 
brevetés et 8 matelots servants. 

Canon de 12 en bronze : 8 hommes dont 2 canonniers bre- 
vetés et 6 matelots servants. 

Canon de 10 cent. : 10 hommes, dont 2 canonniers brevetés 
et 8 matelots servants. 

Pour le fort central. — Il est accordé un second-maître de 
canonnage surveillant pour chaque bord, en prévision d'un 
combat des deux bords. 

Pour les tourelles. — Il est accordé un second-maître de 
canonnage surveillant par tourelle, en raison de l'isolement 
de ces défenses ; 

Pour les demi-tourelles, — Il est accordé, pour le même 
motif, un second maître de canonnage par demi-tourelle ; 
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Pour les teugues, — Il est accordé un sec^ond-maître de 
canonnage surveillant par teugue, toutes les fois que le» 
pièces se trouveront placées sous cet abri. Deux , second- 
maitres de canonnage continueront, d'ailleurs, à être ac- 
cordés au bâtiment pour le passage des poudres et de» 
projectiles. 

Essai des plaques du VerrihMe. garde-côtes. — 

La plaque d'essai, d'une épaisseur de 50 centimètres à la 
partie supérieure, 40 centimètres à la partie inférieure, et 
d'un poids de 18 tonnes, a subi l'épreuve avec un succès 
remarquable. Elle était fournie par MM. Schneider et Cie, 
du Creuzot, et a montré une supériorité marquée sur celles de 
fabrication anglaise, en fer et acier. Voici, du reste, d'après 
le Moyiiteur de la flotte, le résultat des expériences. 

Trois coups de canon de 32 cent, ont été tirés contre la 
plaque aux trois sommets d'un triangle équilatéral de 80 
centimètres de côté. Les trois projectiles se sont écrasés aux 
points d'impact en formant champignons, et ne pénétrant 
dans la plaque que d'une quantité très-faible. Le premier 
coup a déterminé l'apparition, sur la face avant, de trois 
fentes seulement, et d'une faible importance ; les deux coups 
suivants n'ont produit aucune fente nouvelle. L'examen de 
la face arrière a confirmé que cette plaque s'était comportée 
d'une façon tout à fait exceptionnelle. Quant au massif, il 
est resté complètement idemne de tout effet du choc des 
projectiles. 

•Les résultats de ces épreuves sont notablement supérieurs 
à ceux obtenus dans les essais faits quelques semaines aupa- 
ravant 'sur les plaques de blindage Cammell. Dans la plaque 
Cammel essayée, les fentes avaient été beaucoup plus nom- 
breuses, plus profondes, et les pénétrations plus considé- 
rables que dans la plaque Schneider du Terrible, Cependant 
la vitesse au choc des projectiles avait été inférieure d'une 
vingtaine de mètres à celle des projectiles, qui ont 
frappé la plaque du Creuset. De plus, la plaque Cammel n'a 
pas brisé tous les projectiles, comme l'a fait la plaque fran- 
çaise. 

Bombes éclairantes. — La direction de l'artillerie a fait 
exécuter en 1880, à Vincennes, de très curieuses expériences 
sur un nouveau système de bombes, destinées à éclairer, soit 
pendant les sièges, soit à la veille d'une action, les travaux 
d'approche ou de retranchement de l'ennemi. 
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Ces bombes pourraient être utilement employées en temps 
de guerre, par les navires chargés de bloquer les ports 
ennemis. 

La trajectoire de ces projectiles peut être modifiée à volonté 
de même que le rayon sur lequel s'étend leur pouvoir éclai- 
rant. On arrive à ces résultats en modifiant le calibre de 
l'obusier et, par conséquent, de la bombe, le poids de la 
charge et l'inclinaison de la pièce. Des premières études qui 
ont été faites, il ressort que très prochainement on parviendra à 
perfectionner encore le système actuel et à lancer des bom- 
bes éclairantes au moyen de pièces à longue portée ; l'on 
connaîtra ainsi l'action et les mouvements de l'ennemi à 
quatre ou cinq kilomètres, tandis qu'aujourd'hui les bombes 
projetées par les obusiers ne sont efficaces que sur une tra- 
jectoire de deux kilom. au plus. Les bombes actuelles sont 
de deux sortes : ou bien elles enflamment au contact du sol 
les matières incandescentes qu'elles contiennent, puis écla- 
tent, couvrant de mitraille l'ennemi qui oserait. tenter de les 
éteindre ; ou bien, munies d'un parachute qui joue le rôle 
d'abat-jour, elles descendent lentement sur les positions que 
l'état-major veut reconnaître et qu'elles éclairent comme les 
précédentes, mais plus vivement, sur une surface d'environ 
deux cents mètres de diamètre. 



IL — ANGLETERRE. 



La nouvelle artillerie anglaise ; les canons-cu- 
lasses. — « Une autre conséquence probable de l'accident 
survenu à bord du Thunderer^ disions-nous dans notre 
dernier volume (page 345), sera de déterminer les Anglais 
à réadopter le chargement par la culasse qu'ils avaient 
depuis longtemps abandonné après l'avoir préconisé tout 
d'abord.» Les journaux anglais nous ont, en effet, annoncé 
que l'Amirauté a décidé de changer le mode de charge- 
ment de l'artillerie navale. A la fin de l'année 1880, on 
j ii! préparait à l'arsenal de Woolwich des canons-culasses 
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qui devaient être prochainement essayés. Les calibres de 
ces pièces étaient les suivants : 

lo Un canon de 43 tonnes, du calibre de 12 pouces (305 
millim.), d'une longueur totale de 8ïn,966 (353 pouces), lan- 
çant un projectile de 714 livres, à la charge de 285 livres de 
poudre, P. 2, — 2q Un canon de 26 tonnes, du calibre de 264 
millim. (10,4 pouces), d'une longueur totale de 7^,452 (293,4 
pouces), tirant un projectile de 462 livres, à la charge de 
231 livres de poudre, P. 2. — 3o Un canon de 18 tonnes, du 
calibre de 234 millim. (9,2 pouces), d'une longueur totale de 
6n>,604 (260 pouces) ; le poids de la gargousse est de 160 
livres, celui du projectile de 320 livres. — 4o Un canon de 25 
livres, pesant 22 quint. 1/2, du calibre de 102 millim. (4 
pouces), d'une longueur totale de 2ni,711 (106,75 pouces), 
tirant un obus ordinaire de 25 livres, avec une charge de 
12 livres de poudre. K. L. G. 2. — 5o Un canon de 25 livres, 
pesant 13 quintaux 1/2, du calibre de 102 millim. (4 pouces), 
et tirant un obus de 25 livres à la charge de 6 livres et- à la 
charge de 4 livres. 

Le système de fermeture des culasses, qui porte le nom 
de système français modifié, a été expérimenté sur des ca- 
nons de 6 et 8 pouces, du poids de 4 tonnes et de 11 tonnes 
1/2 mis à la disposition du gouvernement par sir W. Arms- 
trong et Ce, d'Elswich. La marine a commandé à cet éta- 
blissement 14 canons-culasses, de 6 pouces de calibre, ainsi 
qu'un canon de 43 tonnes pour essais. 

Le canon de 80 tonnes. — Le premier des canons de 
80 tonnes construits pour l'Inflexible a été placé à bord, le 
27 août 1880. La grande grue de Portsmouth, toutes les 
poulies, chaînes, caléornes, qui devaient servir à hisser le 
canon avaient été préalablement éprouvées pour un poids 
de 120 tonnes. Lors des expériences d'artillerie de VInfle- 
xible, il n'y avait à bord que 3 canons de 80 tonnes. Le 
quatrième devait être envoyé à Shœburyness pour y être 
soumis à des expériences relatives à la détermination des 
hausses. 

D'après le Morning-Post, la dernière expérience des trois 
canons de 80 tonnes du vaisseau VInflexible a eu lieu, 
le 18 décembre 1880, dans des conditions très -défavorables ; 
mais, néanmoins, le résultat a dépassé les espérances. Par 
forte brise du nord soufflant presque en tempête et par une 
atmosphère nébuleuse empêchant de voir très-bien à la dis- 
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tance de six milles, le vaisseau s'éloigna à neuf milles de 
Vîle de Wight et tira environ 21 coups avec une charge de 
poudre d'environ 450 livres et des projectiles de 1,700 livres. 
Les canons furent tirés séparément, ensuite deux par deux 
et enfin par bordées de trois. Les canons étaient pointés à 
différents degrés d'élévatjon variant entre la ligne horizon- 
tale et huit degrés. On a fait feu chaque fois au moyen des 
étoupilles électriques de Woolvich, et malgré la lorce du 
recul estimée à 1:^0 tonnes, les tampons hydrauliques ont 
résisté d'une manière satisfaisante et leur déplacement n'a 
pas dépassé quatre pieds. L'effet du coup à bord fut très 
rassurant. Le pont supérieur et les oeuvres Ijjiutes n'ont pas 
souffert et les embarcations de côtés sont rentrées intactes. 
Le choc résultant de la décharge simultanée des trois 
pièces monstres qui furent tirées à tribord a été très peu 
important contre toute attente, et, grâce au roulis, le balan- 
cement du navire a été peu sensible. La machine et la batte- 
rie basse étaient éclairées par la lumière électrique de Baush, 
chacune des lampes procurait une lumière de 200 bougies et 
il y avait aussi une lumière électrique à la tête du mât; la 
décharge des pièces n'a pas, comme on le craignait, éteint ces 
feux. On doit mentionner que la tour de l'avant était lestée 
avec un poids de 40 tonnes en compensation du canon qui 
était resté à Voolvich pour être soumis à des expé- 
riences. 

Expérience d'éclatement du canon de 38 tonnes. 

— On se rappelle qu'à la suite de l'explosion survenue à bord 
du Thunderer, une commission mixte fut chargée de recher- 
cher les causes de cet accident. La commission a conclu en 
attribuant l'éclatement à la présence de deux charges dans 
l'âme du canon ; de plus, elle a émis l'avis qu'il y avait 
lieu de faire subir au canon de tourelle, voisin de celui qui 
avait fait explosion, l'épreuve d'une double charge semblable. 
L'Amirauté s'est rendue à ce désir en décidant qu'une pièce 
de 38 tonnes serait chargée dans des conditions semblables 
à celles qu'a admises le verdict de la commission d'enquête. 
La deuxième gargousse, placée à peu près au milieu de la 
pièce, serait enflammée par les gaz provenant de la première 
gargousse enfoncée à son poste dans la chambre du canon. 
Comme les parois du canon sont comparativement fort peu 
épaisses à l'endroit où se trouverait la seconde gargousse, 
on pensait que le canon éclaterait et que les surfaces de frac- 
tures présenteraient quelque analogie avec celles du premier 

l'aNN. MA.R. 23 



354 l'année MA-RITIMii. 

canon du Thunderer. Pour faire cette expérience, le canoû 
devait être logé dans une grande cellule formée de madriers 
réunis par de solides barres de fer, le tout entouré de béton 
sur plusieurs pieds d'épaisseur et, par dessus, de grandes 
quantités de terre. Une galerie de fer, à l'arrière de cette 
cellule, donnerait accès dans son intérieur. On devait 
tirer deux coups de canon, un premier avec charge ordinaire» 
le second ainsi qu'il a été expliqué ci-dessus. 

Les préparatifs terminés à Woolwich, on chargea un 
oanon de 38 tonnes avec 110 livres de poudre et un boulet 
Paliser pesant 700 livres, puis avec une seconde charge 
de poudre de 80 livres et un boulet ordinaire pesant 600 
livres. On tira contre une cible composée de 13,000 sac& 
de sable. Au premier coup, la pièce éclata presque au même 
endroit que sur le canon du Thunderer, Cette expérience 
d'éclatement a confirmé la justesse des prévisions des artil- 
leurs et l'explication donnée de l'accident du Thunderer. On 
ne saurait trop louer l'Amirauté de la décision qu'elle 
a su prendre. Un gouvernement viril ne doit pas reculer 
devant les sacrifices quand il s'agit de découvrir la vérité et 
de rendre aux marins confiance dans le système de canons- 
embarqués à bord des navires. 

On a prodédé à Shœburyness à des expériences de tir du 
canon de 38 tonnes contre une plaque métallique Caramel, 
de 18 pouces (457. 2 millim.). et de 23 tonnes, 3 quintaux 
(23,150 kilogrammes). La face antérieure était en acier, sur 
une épaisseur de 5 pouces (127 millim.), la face postérieure 
en fer forgé sur une épaisseur de 13 pouces (330.2 millim. )► 
On tira sur cette plaque, avec une pièce de 38 tonnes, un 
l»rojectile Palliser du poids de 828 livres (375.6 kil,) : la 
charge de poudre cubique de 1.5 pouces (38.1 millim.) dite 
modèle P. 2, pesait 180 livres (81,65 kil.), la distance était de 
227 pieds (69.23 met.). La force vive du projectile atteignit 
12,545 tonnes pieds (3,826 tonnes mètres.). La plaque fut 
simplement repoussée contre le bâti qui la supportait ; elle 
présentait deux fissures horizontales, l'une à droite, l'autre 
à gauche du point d'impact du projectile qui s'était brisé au 
choc en chassant une partie de son ogive dans la plaque. La 
fissure de gauche n'atteignait pas le bord ; celle de droite 
était plus profonde et partait probablement du bord droit, 
maïs un support empêchait de le constater. Il n'y a pas lieu 
de croire que la fissure ait pénétré plus profondément que 
l'acier et l'on peut dire qu'en somme la plaque a peu 
souffert. 
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La même pièce tira sur une plaque composée de 16 pouces 
(406,4 millim.) un projectile en acier et possédant un force 
vive de 12.547 tonnes pieds; le projectile brisa complètement 
la plaque et se brisa lui-même dans l'intérieur. On a calculé 
qu'une plaque de fer de même épaisseur aurait été traversée 
par un projectile en fer possédant une force vive de 9,900 
tonnes pieds (3,019 tonnes mètres). 

Canon-culasse de 25 tonnes. — Ou a procédé à des 
épreuves préliminaires sur le canon-culasse de 25 tonnes. 
Avec des charges et des pressions très faibles, la vitesse 
atteinte par le projectile de service a été de 610 mètres par' 
seconde. 

Canons-culasses de 6 et 8 pouces. — Au cours des 
expériences qui ont été effectuées à Shœburyness, on a essayé 
des canons de 6 et 8 pouces se chargeant par la culasse, des- 
tinés au service de la marine et construits à l'usine de Sir 
W. Armstrong et Cie. 

D'après le Times, le canon de 6 pouces était monté sur 
l'affût Albini, qui remplit le même but que l'affût du système 
Moncrieff ; la longueur de la bouche à feu est de 167 pouces 
(4,241 mètres) ; elle tira deux coups à la charge de 25 livres 
(11,338 kilog.) de ^^oxiàTQ pebhle et trois à la charge dé 34 li- 
vres (15,424 kilog.), cette dernière devant être la charge de 
guerre. 

Le canon de 8 pouces était sur affût marin ; sa longueur est 
de 220.7 pouces (5.59 mètres) ; on employa une charge do 
90 livres (40.82 kilog.) pour lancer un obus Palliser de 184 
livres (83.46 kilog.) contenant 3 livres (1,361 kilog.) de pou- 
dre. Le but se composait de deux cibles carrées de 6 pieds 
(1,829 mètres) de côté; celle du canon de 8 pouces était pla- 
cée à une distance de 1.600 yards (1,463 mètres); celle du 
canon de 6 pouces à 2,000 yards (l,o29 mètres). Les vitesses 
initiales mesurées et les forces vives furent de 1.880 pieds 
(573 mètres) et 1,400 tonnes pieds (427 tonnes-mètres) pour 
le canon de 6 pouces, de 2,000 pieds (610 mètres), et 3,8U0 
tonnes pieds (1,159 tonnes mètres) pour celui de 8 pouces. 
Selon le Times, les résultats furent excellents. 

Mitrailleuse Nordenfeldt. — D'après VIron, les bâti- 
ments de l'escadre de la Méditerranée auraient été dotés, au 
mois d'octobre 1880, de miti*ailleuses Gattling ou Nordenfeldt 
et l'Amirauté aurait, en outre, décidé que tou9 les navires 
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de la classe Cornus ajouteraient à leur armement deux mi- 
trailleuses Nordenfeldt. 

Le canon-revolver Hotchkiss et la mitrailleuse 
Nordenfeldt. — Nous avons rendu compte, dans notre 
précédent volume (p. 358), des intéressants essais de tir 
comparé entre le canon-revolver Hotchkiss de- 37"»/», et 
la mitrailleuse Nordenfeldt de 25«»/n», 4, qui ont été effec- 
tués en Danemark et qui avaient fait ressortir la grande 
supériorité du premier de ces engins sur le second. On 
avait constaté que le service de la mitrailleuse était plus 
pénible que celui du canon-revolver, mais que ce dernier, 
bien qu'inférieur à sa rivale, sous le rapport de la vitesse, 
était d'une justesse supérieure. De même, son projectile, 
d'un poids double et jouissant des propriétés explosives 
des obus, devait être regardé comme beaucoup plus re- 
doutable pour un torpilleur que la balle pleine du Nor- 
denfeldt. 

Il résulte de nouveaux essais comparatifs effectués à 
Portsmouth, le 12 mai 1880, que l'avantage serait main- 
tenant acquis au canon-revolver. En raison du grand 
intérêt que présente tout ce qui concerne les engins ima- 
ginés pour contre-battre le « redoutable -torpilleur », nous 
croyons devoir donner une traduction du compte-rendu 
que le Times a publié au sujet de ces expériences : 

t On vient de terminer, à Portsmouth, une importante 
série d'essais comparatifs entre le Nordenfelt à cinq canons, 
et le canon-revolver Hotchkiss. La justesse de ces armes et 
la puissance de pénétration de leurs projectiles avaient été 
précédemment expérimentées à Wale-Island, et avaient donné 
des résultats tout à fait égaux. Les expériences de Ports- 
mouth avaient pour but de rechercher si le canon Hotchkiss 
placé à bord d^un navire en marche était préférable au 
Norden/elt, déjà embarqué sur un grand nombre de nos na- 
vires de guerre, pour repousser les attaques d'une chaloupe 
porte-torpilles et la désemparer. Ces études essentiellement 
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pratiques on été faites à bord de la canonnière la Medway, 
Les deux canons étaient placés sur le gaillard d'avant de la 
canonnière; les cibles consista ent en quatre modèles de gran 
deur naturelle, sur des chaloupes porte-torpilles de seconde 
classe, portées sur des radeaux; à l'intérieur des modèles se 
trouvait également un modèle de la machine. Les deux 
canons ont été placés exactement dans les mêmes condi- 
tions. Pendant plusieurs semaines les servants avaient été 
exercés à la manœuvre des deux pièces, et les deux groupes 
alternaient pour le service. Les expériences ont été faites à 
Spithead, en voici les résultats : 

Nombre de coups Nombre de coups 
tirés ayant 

pendant une minute frappé le but 

Xordenfeit Hotcbkiss Nordenfelt Hotclikiii 

Ire course ) ,iq q- «.-> n 

2e course | ^1^ ^^ ' ^^ ^^ 

4^ ^^^^^^ \ 330 129 65 35 

4e course ( 

2* ''°»'-«« 349 ^ 103 117 54 

oe course i 

op ^^"ff ! 135 50 N'ont pas été relevés 

oe course ) ^ 

Totaux "932 317 244 "ÏÔÔ 

Nombre de coups Nombre de coups 
tirés ayant touché le but 

par. minute par minute 

iNordenfeit Hutchki» Nordenfeit Hotehkiii 

irrore::::::::: I ^3 71/2 12 21/2 
ï =::;::::::: I 40 15 8 4 

^' ''^"■•«« 48 12 1/2 16 6 1/2 

oe course i ' ' 

le ^*^"^*®® 1 93 21 N'ont pas été relevé» 

o® course \ ^ 

Totaux 204 "iô 36 13 

La Medvoay se plaçait à 1,500 yards de distance des cha- 
loupes porte-torpilles, puis se mettait en marche, les deux 
canons tirant sans discontinuer jusqu'à ce que la canonnière 
arrivât à toucher les chaloupes. Deux fois, la distance du 
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point (le d(*part ne fut que de 000 yards. Tantôt la Medway 
se mit dan» la direction des clialoupes, tantôt elle se plaça 
par leurrf travers aussi bien pendant toute la durée d'une 
<»our8e qu'aux différentes distances. C'est le Nordenfelt qui 
obtint le plus grand nombre de buts (de deux à trois fois plus 
que la pièce rivale). Même à la distance d'un mille, et bien 
<^ue le modèle du bateau porte-torpilles se présentât de 
Tavant et fût à peine perceptible, le Nordenfelt se montra 
fort efficace contre l'attaque des torpilleurs. Pendant une 
■course, le Nordenfelt démolit complètement un des bateaux 
porte-torpilles ; 120 projectiles l'avaient troué ; environ un 
<*oup sur trois touchait le but ; cinq projectiles après avoir 
traversé la coque avaient pénétré dans la boîte à feu; un seul 
coup heureux semblable tiré contre un agresseur réel aurait 
suffi pour désemparer la chaloupe et faire échouer l'at- 
taque. 

Le Hotchkiss donna aussi de bons résultats, mais ces ex- 
périences démontrent que cette' arme, si excellente qu'elle 
soit, est plutôt appropriée au service à bord. Il faut ajouter 
que, pendant ces expériences, il arriva des accidents au 
Hotchkiss; une aiguille d'inflammation se brisa, et deux pro-, 
jectiles explosifs éclatèrent dans l'âme de la pièce. Au mois 
de juillet, l'Amirauté fit procéder à de nouveaux essais en 
vue de s'assurer, disait VAjvny anr/ Navy Gazette, « si un 
bateau-torpille serait moins éprouvé par une mitrailleuse 
portée par un bâtiment animé d'une vitesse égale à la vi- 
tesse normale des bateaux-torpilles. L'/K^, capitaine Sey- 
mour, reçut en conséquence l'ordre d'exécuter plusieurs 
■courses h toute vitesse en se dirigeant droit sur la proue 
d'un modèle de bateau-torpille destiné à servir de cible. 
IJ'Iris est un des navires les plus rapides de la flotte, et il 
filait avec une vitesse de 17»;:^ à l'heure quand le feu com- 
mença. Le courant de la marée ajoutant 2 nœuds 1/2 de plus, 
la pièce était entraînée avec une vitesse d'environ 20 nœuds, 
soit 23 milles à l'heure (37 kilom.). 

» Première course. — Ulris, naviguant droit sur la 
proue du bateau-torpille tira à partir d'une distance de 700 
jards jusqu'à proximité du bu't, 102 coups en une minute et 
neuf secondes. 

» Deuxième course, — Répétition du même feu : 111 coups 
en une minute et 10 secondes. 

» En examinant le bateau-torpille, on trouva qu'il avait 
reçu 110 atteintes sur un total de 213 coups tirés dans les 
deux couses. 
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Résulta*; : 93 coups et 48 atteintes par minutes. 

Troisième course. — Ulris passa devant le bateau tor- 
pille, marchant parallèlement à lui, jusqu'à une distance de 
èOO yards (183 mètres), afin de se placer dans les conditions 
où se trouve un bateau-torpille lorsqu'il croise un bâtiment, 
dans le but de lancer une torpille Whitehead. Le champ de tir 
était limité à un arc de 90» et la pièce tira 58 coups dans 
les 22 secondes pendant lesquelles le bateau-torpille resta 
<ians les limites d'angle indiquées ; le nombre d'atteintes fut 
de 38. 

Quatrième course. — Un bateau-torpille de première 
•classe fut mis en mouvement et marcha parallèlement à 
ïMs à raison 18 nœuds à l'heure ; les deux vaisseaux pas- 
sèrent ainsi à 200 yards (183 mètres) l'un de l'autre, avec 
une vitesse relative d'environ 40 milles à l'heure (64 kilo- 
mètres) . La pièce tira dans les mêmes limites d'angle 
<iomme champ de tir, à savoir 90», mais naturellement, cette 
fois, avec des cartouches à blanc, en sorte qu'on ne peut que 
•supposer les atteintes qui se seraient produites dans un tir 
réel ; mais comme 40 coups furent tirés pendant les 15 secondes 
où le but resta dans les limites d'angle indiquées, il est 
certain que le bateau-torpille eut été mis hors de combat. 

« Ainsi, ces expériences montrent que la très grande vi- 
tesse ne nuit pas à l'efficacité de la pièce ; elles font voir, 
■d'autre part, combien est courte la période de temps dont 
■on dispose pour se défendre contre les bateaux-torpilles et, 
par suite, combien l'Amirauté a agi sagement en mettant 
-en service les pièces à tir rapide telles que la mitrailleuse 
Nordenfelt. »» 

M. Hotchkiss ayant manifesté le désir de faire expéri- 
menter des obus en fonte durcie avec fusée nouveau modèle, 
les essais comparatifs entre le canon Nordenfelt de un 
pouce et le canon Hotchkiss de un pouce et demi ont été 
continués à Portsmouth. Le nouvel obus a donné- des 
résultats plus satisfaisants que Tobus précédemment 
«expérimenté ; sa pénétration s'est trouvée presque égale à 
colle des obus Nordenfelt. Les éclats du projectile ont 
•exercé de grands effets contre les cloisons intérieures du 
bateau porte-torpilles, mais, comme le but principal des 
canons revolvers est que leur projectile, après avoir pénétré 
à travers la coque, conserve asse« de force vive pour causer 
une avarie majeure à la machine ou à la chaudière, on pense 
que les projectiles pleins sont de beaucoup préférables aux 
obus. 
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On a remarqué, avec un certain étonnemeot, que le pro- 
jectile plein Hotchkisa, en acier, du calibre de 1 1/2 pouce, 
pesant 17 onces, a une pénétration à peine supérieure au pro- 
jectile Nordenfelt pesant 7 1/4 onces et n^ayant que 1 pouce 
•de diamètre. Quelques nouveaux essais ont été faits pour 
compléter les expériences précédentes, sur la rapidité et la 
justesse de tir ; ces essais ont confirmé la supériorité du 
Nordenfelt. 

Pour les essais de justesse, le tir était lent et le pointage 
rectifié à chaque coup ; le résultat-à 800 yards de distance a 
été : écart moyen du Hotchkiss, 9 pouces ; écart moyen du 
Nordenfelt, 5 1/2 pouces. Pour les essais de justesse et de 
rapidité de tir combinées, on faisait feu par salves de cinq 
{ï dix secondes, Le canon revolver n'a tiré que 22 coups en 
iO secondes et n'a touché que 8 fois le but, tandis que, pen- 
dant le même temps, son rival a fait feu 88 fois et a mis 44 
projectiles dans le bateau porte-torpilles. 

Non-seulement la rapidité de tir et le nombre de buts sont 
de beaucoup supérieurs avec le Nordenifelt, mais aussi la 
justesse absolue, car l'écart moyen de 8 buts du Hotchkiss a 
été de 38 \/2 ponces, tandis que celui des 44 buts du Nor- 
denfelt n'a été que de 16 1/2 pouces. On a ensuite fait des 
essais de rapidité maximum, ne visant que juste assez pour 
que les projectiles ne tombassent pas en-dehors du bateau 
))orte-torpilles. Eu une demi-minute, le Nordenfelt avait tiré 
108 coups ; tandis que le Hotchkiss, pendant le même temps, 
n'en a tiré que 21. On a fait un second essai de vitesse maxi- 
mum en faisant tirer à chacun des canons rivaux une salve 
de 100 coups. Le Nordenfelt a terminé la sienne en trente- 
neuf secondes, y compris le temps de changer les magasins ; 
le Hotchkiss, dont le mécanisme devenait d'une manœuvre 
difficile dès le 50e coup, a mis cinq minutes dix sept secondes 
pour achever sa salve. 

Lés essais se sont terminés par une expérience fort inté- 
ressante. Des gargousses de 30 livres de poudre pehble ont 
été exposées aux coups du Hotchkiss et du Nordenfelt. Les 
obus explosifs du Hotchkiss ont facilement enflammé les 
gargousses, mais les membres de la commission ont constaté 
avec ét.-^nnement que la vitesse du projectile d'acier du Nor- 
denfelt est suffisante pour que les charges de poudre aient 
pris feu chaque fois que le projectile Nordenfelt les a tou- 
chées, soit que les gargousses fussent contenues dans un 
cylindre de zinc, dans un gargoussier Clarkson ou dans ud 
simple sac de serge. 
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Dans le rapport sur les expériences comparatives de tir 
ilu Hotchkiss et du Nordenfelt, publié récemment, on n'a- 
vait pu donner le résultat du tir pendant le dernier parcours 
de 500 yards, ni donner le compte des buts. Nous en relevons 
le détail dans le rapport imprimé depuis : Le Nordenfelt a 
tiré 135 coups et touché le bateau porte-:-torpilles 115 fois, 
le canon Hotchkiss, pendant ce même parcours de 500 yards, 
n'a tiré que 50 coups dont 36 ont touché le but. Le bateau 
porte-torpilles se présentait de l'avant pendant cette der- 
nière expérience. 

Ajoutons à ces renseignements, les considérations très, 
judicieuses émises en Angleterre par M. Trevelyan sur le 
rôle réciproque de la mitrailleuse et du bateau-torpilleur : 

Il est admis, dans toutes les marines, que les attaques- 
des torpilleurs contre les navires ne se font jamais en plein 
jour, mais qu'çUes doivent être tentées soit la nuit, soit 
par temps de pluie ou de brouillards ; il a été reconnu^ 
par suite, que, dans de pareilles conditions d'attaque, un 
torpilleur ne peut être aperçu du bord du navire qu'il 
vise qu'à une distance de 400 mètres tout au plus. Il est, 
de plus, à peu près probable que, eu égard à sa vitesse ac- 
quise, une fois parvenu à une distance de 100 mètres du 
navire, il atteindra ce dernier, quels que soient ses moyens 
de défense. — C'est donc sur un espace de 300 mètres 
environ, pendant qu'il se rapprochera de 400 à 100 mètre* 
du navire attaqué, qu'il faut que ce dernier puisse couler 
le torpilleur, sous peine d'être coulé par lui. 

Le problème de la défense des navires contre les tor- 
pilleurs consiste donc à trouver un engin tel que l'on 
puisse lancer, dans les conditions de distances que nous 
venons .de rappeler, autant de projectiles que possible 
pendant que le torpilleur parcourt les 300 mètres dont il 
s'agit. Or, avec les vitesses actuelles des torpilleurs (20 
nœuds à l'heure), on voit que l'on a guère à sa disposition 
plus de vingt à trente secondes pour cette défense, et c'est 
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p'^iidaut ce court espacf* de temps qu'il faut pouvoir tirer 
sur le passade du torpillour le plus grand nombre possible 
<le projectiles offrant une pénétration suffisante pour en 
percer les parois, les cloisons étanches et la chaudière. 

D'après les Annales industrielles^ les expériences de 
Oavres avaient pour but de démontrer les avantages spé- 
ciaux de la mitrailleuse Nordenfeldt de 55 millini. comme 
rapidité de tir et comme pénétration. «L'arme de M- Nor- 
denfeldt a permis de tirer avec grande justesse, en dix 
secondes, quarante boulets en acier (le contenu d'un ma- 
gasin) animés d'une vitesse initiale de 460 mètres ; et 
deux magasins, soit quatre-vingts boulets, en trente se- 
"Condes environ. Les boulets ont pu percer, à distances 
convenables, des plaques d'acier de 20 millim. inclinées do 
30» sur la normale, et, normalement, des plaques de fer 
de 25 millimètres. » 

Appareils pour le pointage et la mise à feu élec- 
trique. — On a rendu réglementaires à bord des navires à 
batterie de la marine anglaise des appareils électriques 
donnant les indications de pointage ; ces appareils sont 
■combinés avec ceux de mise à feu électrique. 

Blindages mixtes en fer et acier. — Nous avons vu. 
Tannée dernière (p. 353), que l'Amirauté. avait trouvé si sa- 
tisfaisants les essais auxquels il avait été procédé avec ces 
blindages, qu'elle en avait décidé Tadoption difinitive pour 
les bâtiments de guerre à construire. 

IJ Inflexible, le Conqueror, puis VAjax et rAgamemnoJi, 
ont reçu des plaques composées. Le 28 septembre 1880, ou 
a fait à bord du Nettle, à Portsmouth, l'essai du blindage 
destiné au premier de ces navires. D'après le Moniteur de la 
Flotte, la plaque d'épreuve, fabriquée par MM. Cammel et 
Ce, avait 6 pieds 3 pouces sur 7 pieds, l'épaisseur totale 
était de 11 pouces (28 centimètres), dont 3 pouces(76 millim.) 
d'acier durci. Cette plaque était la première plaque mixte 
(fer et acier) qui eut été fabriquée pour la protection d'un 
navire cuirassé anglais. L'épaisseur de l'acier était d'un 
demi-pouce plus faible que dans les plaques Compound de 
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Y Inflexible^ mais l'épaisseur du fer était de 2 pouces et demi 
plus forte. On pensait avoir ainsi réalisé un perfectionne- 
ment ; l'épaisseur de Tacier paraissait suffisafite pour arrêter 
■et briser les projectiles ennemis, et par contre, la plus grande 
•épaisseur du fer devait empêcher la plaque de se fendre et 
de s'émietter sous leurs chocs répétés. Pour VAjax etVAga- 
inemnon^ on est allé plus loin encore : le blindage est formé 
d'une grande épaisseur de fer de 265millim et d'une épaisseur 
d'acier de 140 millim. soit une épaisseur totale de 405millim. 
ayant 5 1/2 pouces d'acier et 10 3/4 pouces de fe.r. 

Les essais des plaques du Conqueror, suivant le Moniteur 
de la flotte^ ont été satisfaisants. Trois projectiles Palliser 
•en fonte durcie, pesant avec legas-check 270 livres, ayant 
une vitesse de 1,406 pieds par seconde, ont été tirés de 30 
pieds de distance par un -canon de 9 pouces avec une charge 
•de 50 livres de poudre pebble. Les points d'impact ont formé 
un triangle dont chaque côté mesure deux pieds. Aucun des 
projectiles n'a traversé. La tête de Tun d'eux s'est en- 
foncée de 6 pouces et est restée en place, le reste s'est brisé 
en petiJis fragments. « Les conditions dans lesquelles ces 
•essais ont été faits les rendent fort concluants. En effet, les 
projectileS'Ont frappé normalement la cible, tandis que, dans 
un combat, le même fait n'aurait pas lieu. Pour compléter 
ces essais, on devait faire des expériences à Portsmouth pour 
•déterminer l'effet du tir oblique contre des plaques, Com- 
pound. » 

Ajoutons que les plaques du Conqueror ont été fabriquées 
par M. Ellis, suivant un procédé différent de celui de 
MM. Cammell. Ainsi que nous l'avons vu, ces métallurgistes 
obtenaient leur surface d'acier en versant l'acier fondu sur la 
plaque de fer portée au rouge et en laminant ensuite le bloc 
ainsi formé. M. Ellis commence par laminer et forger une 
plaque d'acier qu'il soude ensuite à la plaque de fer en ver- 
isant entre les deux de l'acier fondu ; ce procédé assure, dit- 
on, une grande ductilité de métal et permet de lui donner 
plus. facilement la forme convenable. 
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. III. — ITALIE. 

La question des gros canons. — En Italie, où, 
comme nous l'avons vu, le problème maritime est abordé 
sous toutes ses faces, avec une hardiesse qui pourra être 
des plus profitables pour les autres nations, la question des 
gros canons a été, de même que celle des gros cuirassés, 
Tobjet d'un intéressant débat au sein du Parlement. L'im- 
pression qui se dégage, toutefois, de cette discussion semble 
être un léger refroidissement â l'égard de l'artillerie 
monstre. 

L'amiral Actoh, le ministre de la marine, ayant avancé 
que l'opinion qui tend à prévaloir, en France et en Angle- 
terre, est que les vaisseaux doivent être armés de canons 
de moindre calibre, M. Ricotti nia, il est vrai, l'exactitude 
de cette assertion, mais les paroles prononcées par M. Ai- 
bini, capitaine de vaisseau, directeur général de l'artille- 
rie de marine, méritent surtout d'être rapportées : « C'est 
folie, a-t-il déclaré, que d'attribuer un avantage pour les 
grandes distances à un excédent de puissance dans l'ar- 
tillerie, car, tandis que le combat à grandes distances^ 
ne peut être qu'une chimère, il faut, au contraire, re- 
garder comme une dure réalité le désavantage qui résulte 
de l'extrême lenteur du tir et de la très faible probabilité 
de toucher le but, conséquences directes de la masse des 
pièces et de leur nombre restreint. Certains sont enclins 
à donner peu d'importance à un tel défaut de temps et de 
nombre, parce qu'ils nourrissent l'illusion que les combats 
navals modernes ne réclameront jamais un feu rapide et 
continu, lequel sera remplacé par un tir lent, bien pointé 
et n'exigeant dès lors qu'un nombre minime de pièces. 



, MA.TÉRIEL. — ARTILLERIE. 365 

Je ne m'arrêterai point à examiner si une pareille opi- 
nion provient de la supposition d'une tactique navale fan- 
tastique... Mais ceux qui la propagent ne tiennent aucun 
compte des accidents divers qui arrivent souvent, même 
dans le service ordinaire de l'artillerie, et en paralysent 
l'action au moins momentanément. Il semble qu'ils ne ré- 
fléchissent guère que la possibilité de faire un feu rapide 
n'oblige d'aucune façon à perdre ses coups, mais permet 
d'être constamment prêt à agir puissamment à l'heure 
nécessaire, puisque celui qui voit passer l'ennemi sans 
avoir le temps de charger ses canons équivaut à un adver- 
saire désarmé. Enfin, ils oublient qu'il est ridicule de tant 
insister sur la construction de types ayant un rayon d'évo- 
lution fort limité, quand l'artillerie ne saurait agir à 
l'unisson de la rapidité des mouvements, parce que le 
temps qui s'écoule entre une charge et l'autre est juste le 
double de celui que demande une évolution entière, comme 
cela se passe sur les navires à canons monstres le Luilio, 
en Italie, V Inflexible en Angleterre... » 

Eclatement d'un canon de 100 tonnes à bord du 

M^wiiio. — L'un des quatre canons de loO tonnes qui ar- 
ment les tours du i)ut7io a éclaté pendant des expériences en 
mer. Cet accident s'est produit au vingt-septième coup tiré 
avec une charge réglementaire maxima de 250 kilog. L'âme 
en acier a été fendue en deux parties en arrière des orillons 
mais il n'y a eu aucune projection d'éclats. Tous les hommes 
qui se trouvaient dans la tour, sauf un seul, furent blessés. La 
secousse ressentie par le navire au moment de l'explosion, 
fut telle que presque tout le personnel du bord reçut quelque 
contusion. Les dommages de la tour furent de peu d'importan- 
ce. On s'est évertué à découvrir la cause à laquelle peut être 
attribué cet accident qui est d'autant plus surprenant que, 
d'après la déclaration du ministre de la marine, on avait tiré 
douze mille fois environ, sans le moindre inconvénient, avec 
ce genredecanon. Suivant le correspondant italien du Soleil, 
il serait établi que ces fameux canons monstres de M. Amstrong 
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étaient venus en Italie une première fois et avaient été es- 
sayés au polygone de Muggiano avant d'être acquis d'une 
façon définitive. Alors on reconnut que la chambre de la 
culasse se présentait un peu étroite, si bien que lesdits ca- 
nons reprirent le chemin de Newcastle afin d'être élargis. 
Après l'accident, on a découvert un angle, une sorte 
de protubérance formée par le passage brusque de la 
chambre de la culasse à la volée, protubérance susceptible 
d'off'rir un sérieux obstacle à l'expansion des gaz au moment 
de la décharge. En fait, le canon qui a éclaté s'est précisé- 
ment brisé là où se trouvait la saillie. 



IV.— ALLEMAGNE. 



Canons-revolvers. — L'Amirauté s'occupe particulière- 
ment de doter les bâtiments de la marine militaire de ca- 
nons-revolvers. Le budget pour 1880 81 prévoyait déjà l'adop- 
tion d'un canon-revolver destiné à repousser les attaques des 
bateaux-torpilles. Le budget de l'année 1882-1883 conte- 
nait un crédit pour l'achat de 228 canons-revolvers du sys- 
tème Hotchkiss. Enfin, le Kieler Zeitung annonçait que les 
bâtiments de la marine allemande allaient être armés de ca- 
nons-revolvers du système Krupp. 

Ces canons, disait qe journal, ont beaucoup d'analogie avec 
l'ancienne mitrailleuse française. Les projectiles sont plus 
lourds, mais cet avantage est un peu diminué par le mancjue 
de portée. Cependant, comme ces pièces sont extrêmement 
légères, très commodes à transporter d'un point à l'autre du 
navire, que le pointage en est très facile et qu'on peut le rec- 
tifier pendant le tir, on espère que cette nouvelle arme sera 
supérieure à toutes celles qui ont été inventées jusqu'ici et 
mieux que toutes autres, mettra un navireà l'abri des attaques 
des chaloupes porte-torpilles. Ce canon-revolver sera aussi 
employé comme canon d'embarcation et comme pièce de dé- 
barquement. 

La Gazette de V Allemagne du Nord a donné du canon- 
revolver Krupp la description suivante : Le canon-revolver 
de 2 c/™»5 va être introduit dans le matériel de notre marine, 
pour l'armement des croiseurs et des cuirassés. Cette bouche 
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à feu sera principalement employée à la défense des bâti- 
ments contre les torpilleurs et à la préparation des débar- 
quements. Au point de vue de la construction, la nouvelle 
arme comporte les parties suivantes : « le faisceau (compre- 
nant 4 tubes rayés) ; la culasse (qui recouvre partiellement 
le faisceau) ; le châssis, avec son chandelier ; le mécanisme 
qui assure le chargement, le départ et l'extraction. Les 4 
tubes longs de 669mill., sont groupés autour d'un arbre au- 
quel leurs axes sont parallèles. — La culasse est cylindrique 
dans sa partie supérieure, et prismatique dans sa partie infé- 
rieure. Un massif,ménagésur'sa face antérieure, sert d'appui 
au culot delà cartouche au moment du tir. Tout le mécanisme 
est logé dans des évidements pratiqués sur le côté gauche de 
cette culasse et s'étendant sur toute sa longueur. Le châssis, 
muni de deux tourillons qui s'encastrent dans les branches 
d'un chandelier à fourchette servant d'affût, relie le faisceau 
à la culasse, La disposition d'ensemble de la pièce montée 
est donc analogue à celle du nouveau canon à pivot Krupp. 
Il suffit pour pouvoir enlever le canon du chandelier, de 
dégager les clavettes de sous-bandes de chaque côté. La 
bouche à feu est manœuvrée à l'aide d'un levier qui im- 
prime au faisceau un mouvement de rotation autour de son 
axe. A chaque oscillation complète de ce levier, un des canons 
reçoit une cartouche, un second canon placé dans le plan de tir 
etàlapartiesupérieure du faisceau, fait feu, et un troisième est 
débarrassé par l'extracteur de la douille tirée précédem- 
ment. Le poids total de cette pièce, qui lance à la charge 
de 50 gr. des projectiles de 235 gr., est de 163 kilog. » 

On le voit, le canon- revolver Krupp est une combinaison 
du canon-revolver Hotchkiss et de la mitrailleuse Palm- 
krantz. Il a pris au premier son mécanisme et au second son 
levier de manœuvre. 

Canon à pivot de 8 V°*»7. — Un ordre de cabinet, en 
date du 12 mai 1880, inséré dans le no 10 du Marineverord^ 
nungsbîatty a prescrit l'adoption, pour l'artillerie de marine, 
d'un canon de 8 c/m^7 monté sur affût articulé, et destiné 
au service à bord des bâtiments de guerre. 
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IV. — TORPILLES. 

I. Expériences 6 Brest. — II. Simulacre d'attaque et de défense de tor- 

fiilleurs anglais. — III. Le sauvetage à bord des bateaux-torpilleurs. — 
V. Détermination de la trajectoire des torpilles. — V. Adoption de la 
torpille Lay par la Russie. — VI. Adoption de la torpille Whitehead- 
Schwartzkopff jiar TEsp^i^ne. — VII. Essais de la torpille Lay. — VIII. 
Nouvelle torpille Ericsson. — IX. Essai de la torpille soas-mafine du 
Desti'oifef. 



I. Expérience à Brest, — Des expériences de torpilles 
ont été effectuées à Brest, sur Tordre du ministre, en vue : 
lo de s'assurer que du fulmi-coton entièrement imbibé d'eau 
de mer, contenu dans des caisses en bois peu étanches et 
mouillées au fond du goulet depuis six mois, peut encore 
être enflammé en lui ajoutant une petite quantité de fùlmi- 
coton sec, de 1 à 2 kilog. par caisse contenant 500 kilog. de 
fulmi-coton mouillé d'eau ; 2o de vérifier si la secousse vio- 
lente imprimée à la masse d^eau par l'explosion, se transmet 
avec une force suffisante à des torpilles distantes de 50 
mètres environ pour rompre le récipient en fonte ou en bois 
de la matière explosible dont elles sont chargées. 

II. Simulacre d'attaque et de défense de torpil- 
leurs anglais. — Le Times a publié la relation d'un 
combat simulé qui a eu lieu à Portsmouth et au cours 
duquel les bateaux-torpilleurs se sont livrés à d'intéres- 
santes évolutions : 

On se rappelle certainement l'attaque de nuit des torpil- 
leurs de Portsmouth, le 16 octobre de l'année dernière, contre 
les défenses installées par les ingénieurs royaux sur le front 
du fort Monckton. C'était une démonstration à la fois nou- 
velle et importante. Les exigences de la pratique furent 
respectées autant que possible ; et la victoire fut aussi chau- 
dement disputée à terre qu'à bord. La lutte, cependant, 
laissait, dans son résultat, un certain nombre de points im- 
portants à déterminer ultérieurement et à expérimenter. 
Pour diverses raisons, les défenseurs furent privés de l'usage 
de leur artillerie de campagne et de siège, et l'on sait qu'un 
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des points principaux de la bataille était de reconnaître 
Teffet de la fumée des canons sur les feux électriques. 

On avait résolu, en conséquence, de reprendre Tattaque et 
la défense dans des conditions plus réelles, ce qui a été 
exécuté en présence du prince et de la princesse de 
Oalles, du Conseil d'amirauté et d'un grand nombre de per- 
sonnes compétentes. Le plan et les conventions étaient, en 
substance, les mêmes que l'année dernière, avec cette dif- 
férence essentielle, cependant, que l'attaque avait lieu en 
plein jour. Dans l'affaire précédente, les avantages furent 
clairement en faveur de l'ennemi et contre le capitaine 
Ramsey et ses mineurs sous-marins, qui avaient à découvrir 
les embarcations d'attaque et de contre-mine au moyen d'un 
projecteur Siemens et qui ne pouvaient se servir de leur 
mousqueterie qu'à la faveur des rayons rares et espacés 
ainsi obtenus. Comme les conditions étaient cette fois évidem- 
ment renversées, l'attaque étant exposée, pendant que la 
défense était presque entièrement dissimulée, on pouvait pen^ 
•ser que le conflit se terminerait par une facile victoire des for- 
ces déterre. Le résultat n'a pas justifié cette prévision. 

Un cuirassé, le Glatton, lequel était censé représenter 
l'avant-garde d'une flotte ennemie, servait d'abri et de base 
•d'opération pour les attaques de torpilles sur l'endroit miné. 
Une flottille de canonnières prenait également part à l'atta- 
que de sorte que les canonniers à terre, pendant qu'ils cher- 
chaient à détruire la petite escadrille de Tennemi, étaient 
eux-mêmes sous le feu des bâtiments. Les règles, en ce qui 
regarde les coups, étaient également modifiées au détriment 
des ingénieurs; le nombre voulu pour mettre un bateau hors 
de combat ayant été notablement augmenté. Les soldats 
avaient à leur tour à lutter contre le désavantage d'avoir eu 
leur plan de défense découvert par un espion, et, comme 
conséquence, que la flotte ennemie arrivait sur le terrain 
connaissant les obstacles qu'elle devait vaincre. Il était con- 
venu en outre, que, à proximité du Glatton^ il n'y aurait pas 
d'embarcations de garde, lesquelles, dans d'autres circons- 
tances, auraient pu être dangereuses pour Tescadrille des 
torpilleurs à cause des mitrailleuses. D'après le résumé, l'ob- 
jet des opérations était: en premier lieu, de reconnaître la 
meilleure manière de forcer un chenal défendu par des mines 
sous-marines et des obstructions auxquelles s'adjoignait le 
tir de l'artillerie et de l'infanterie ; ce chenal, qui s'étendait 
entre la côte, du fort Gillkicker, à la pointe du rempart 
<i'Haslar, au fort de Blockhouse, à l'extrémité du port, et 
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une autre ligne fictive du côté opposé, était défendu par des 
mines sous-marines complétées par des obstructions flottan* 
tes et fixes. Tandis que, d^une part, les opérations de la dé- 
fense étaient limitées à mettre la flotte assaillante, excepté 
le Glatton, hoins de Faction, Tattaque devait se borner à pra- 
tiquer une brèche à travers les estacades et obstructions, en 
contre-minant, enlevant et neutralisant les torpilles, dé- 
truisant les câbles, enfin en mettant hors de combat les 
bateaux de garde et les canons de campagne. L'espace 
miné avait 700 yards de long, mais, contrairement à ce qui 
avait eu lieu dans les précédentes rencontres, était seulement 
large d'environ 500 yards, au lieu de 800. Entre le chenal et 
les forts, existait un espace d'environ 300 yards de large, 
libre en apparence ; mais comme il était supposé obstrué par 
des obstacles fixes et permanents, il était absolument inter- 
dit à tout navire. Cet espace était délimité par des bouées à 
pavillons rouges et si quelque embarcation assaillante était 
vue en dedans de cette ligne, elle était par cela même décla- 
rée hors de la lutte. Les spectateurs sur les navires étaient 
également tenus en dehors du terrain de Faction, et Tamiral 
Ryder avait pris la précaution d'informer le public qu'une 
excursion sur l'espace défendu pouvait être dangereuse. Les 
forces assaillantes comprenaient : le Glatton^ représentant 
le navire de tête d'une escadre ennemie, et muni de 2 canons 
de 25 tonnes, deux canons-torpilles de 20 livres ; quatre 
canonnières : Medway, Spey, Vesuvius, Manly^ desquelles 
deux avaient leur armement réglementaire de 3 canons de 
C4 livres, les autres n'ayant d'armement que celui nécessaire 
pour la destruction des mines, bateaux-torpilleurs et chalou- 
j'GS à vapeur ; enfin un certain nombre d'embai'cations à 
rames. Au moment de commencer l'action il est supposé : 
que l'ennemi a réduit au silence les gros canons du fort 
Gillkicker et les batteries avancées du rivage fictif, et que le 
Glatton s'est embossé à la tête d'un chenal large de 120 
yards qui aurait été dégagé par des opérations préliminaires 
de contre-mines, se préparant à envoyer sa flottille assail- 
lante pour enlever les obstacles restant, afin de forcer le 
passage vers la ville et l'arsenal. Dans cette extrémité, la 
seule artillerie de gros calibre qui reste pour la défense est 
celle du fort, consistant en quatre canons-bouche rayés de 
64 livres ; deux canons de 8 pouces petit calibre, et un canon 
de 7 pouces se chargeant par la culasse, les autres moyens 
de résistance du parti national étant la batterie de campa- 
gne de la 3e brigade de l'artillerie royale, dont quatre 



M.VTERIKL. — TORPILLES. 371 

canons de 16 livres étaient en position du côté ouest du fort 
et deux du côté est sous les ordres du bolonel Hope Johnstone 
une compagnie des Ingénieurs mineurs sous-marins et un 
bataillon d'infanterie représenté par trois compagnies du 1er 
bataillon du 24o régiment, sous le commandement du capi- 
taind Tougue. Les forces défensives étaient sous le comman- 
dement du colonel Schaw ; les opérations électriques et les 
mines pour la protection du fort Monckton et du chenal 
étaient sous les ordres du capitaine Ramsey, commandant 
les mineurs sous-marins. L'attaque était conduite par le capi- 
taine Gordon et les officiers du Vernon. 

Les chefs arbitres, le colonel Graham et le capitaine 60- 
sanguet^ prirent leur place avec les défenseur sur le bastion 
ouest du fort Monckton, pendant que les aides arbitres, le 
commandant Beaumont et le lieutenant-colonel Ritchie 
étaient placés avec l'ennemi à bord du Glatton, Des sous- 
arbitres de la marine et de l'armée étaient également placés 
près de chaque canon à bord et à terre, d ans la chambre 
d'essai du fort, aux différentes positions de tir à bord de 
chaque navire engagé, et avec l'infanterie sur les flancs et 
dans la courtine. Pour résoudre tous les cas douteux, onze 
officiers d'expérience furent désignés dans l'artillerie royale, 
dix dans l'artillerie de marine royale ; quinze dans les ingé- 
nieurs royaux ; deux du 2e bataillon du 12® d'infanterie ; 
deux du 69e et un du 108e ; le même nombre d'officiers de 
marine étant pris dans l'escadre du port. C'était surtout de 
la prompte décision et de l'activité des sous-arbitres que 
dépendait le résultat pratique des opérations. 11 leur fut dé- 
fendu d'y prendre part en quoi que ce soit, tant pour l'attaque 
que pour la défense. Leurs fonctions consistaient à inscrire 
sur des tableaux, préparés dans ce but, les faits qu'ils pou- 
vaient observer et à tenir compte de chaque canon, bateau et 
liomme mis hors de combat. 

Dans les affaires précédentes, 6 coups supposés suffisaient 
pour mettre hors de combat une canonnière, 3 une chaloupe- 
torpille, et il était convenu que si une chaloupe à rames ve- 
nait dans le rayon d'action d'un feu électrique pour un mo - 
ment, pendant lequel elle demeurerait exposée à un feu de 
mousqueterie, à une distance n'excédant par 300 yards, ello 
devait se retirer du combat. Hier, par contre, 8 coups de 
gros canon, ou 16 des canons de campagne, étaient convenus 
pour détruire une canonnière ou un bateau torpilleur de 
. ire classe; 6 coups d'un canon quelconque étant jugés suffi- 
sants pour mettre toute autre embarcation hors de l'action. 
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De môme, en admettant que 4 coups d^un cuirassé ou d^une 
canonnière détruisaient un canon de campagne, aussi bien, 
même en supposant que chaque coup tiré comptât, les bateaux 
torpilleurs et pinasses avaient grande chance d'endommager 
les obstructions et les barrages avant de pouvoir être réduits 
à rinaction. L^effet du feu de Pinfanterie sur la flottille as- 
saillante, point toujours difficile à déterminer dans une 
petite guerre et du feu de l'attaque sur l'infanterie de dé- 
fense, était laissé de côté devant être déterminé à la fin des 
opérations. L'explosion des chargea fictives à une distance 
de 30 pieds d'un vaisseau ou d'un bateau^ était censée le 
mettre hors de combat. Ces charges étaient admises pour 
les opérations, comme représentant des torpilles de fond et 
flottantes, mécaniques, électro-automatiques et fixes, et pour 
marquer le centre de destruction elles ne devaient pas dé- 
passer 2 Ibs de poudre, quand ell^s étaient à 24 pieds et 
plus, sous l'eau, mais, dans une eau moins profonde, elles ne 
devaient pas dépasser 40 z. Il était aussi convenu que, dans 
le cas où un bateau réussirait à attacher une charge à un 
barrage quelconque il pouvait réclamer contre sa mise hors 
de l'action, dans l'hypothèse que la charge, si elle était en- 
flammée au moyen d'une fusée Bickford, aurait explosé, soit 
que, après l'avoir enflammée, le bateau fût ou non capturé. 
Ayant une fois cependant réclamé l'immunité, il ne pouvait 
prendre ultérieurement part à l'attaque et il lui était 
de plus défendu de replacer cette charge dans le cas 
d'un raté. Dans le but de diminuer le danger, il était convenu 
qu'un bateau attaquant avant de mettre le feu à la charge, 
devait hisser le pavillon rouge comme signal que toutes les 
opérations devaient être temporairement suspendues et que 
toute embarcation devait se retirer, dans un but de sauve- 
garde, à une distance de 300 yards jusqu'après l'explosion 
de la charge ou jusqu'à ce que le raté fût prouvé. Il est à 
peine besoin de dire que les obstructions, sous la forme de 
poutres- et de chaînes ne pouvaient être détruites par des 
explosions fictives, mais bien qu'il était nécessaire de les 
enlever par de vraies charges de poudre et de fulmi-coton. 
Lorsqu'un b^^teau de contre-mine était signalé comme hors 
de l'action, il lui était ordonné d'abandonner toutes ses mines 
et de se garder du danger de leur explosion avant de mouiller; 
les sous-arbitres à bord avaient pour consigne de noter soi- 
gneusement si quelques torpilles électro- automatiques 
avaient été enflammées par lui en s'éloignant. Tous les na- 
vires, à l'exception des bateaux à grappins employés à l'at- 
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taque étaient distingués par des pavillons à lettres, les 
canons de campagne étaient marqués par des pavillons -X 
numéros ; et les sous-arbitres étaient prévenus que les coups 
pour être bons, devaient être tirés à la flottaison et non sur 
le pavillon des bâtiments. Chaque coup était communiqué à 
la fois aux chefs arbitres qui pouvaient seuls décider des 
navires mis hors de combat, par la terre, et aux assistants 
arbitres sur le Glatton^ qui seuls avaient qualité pour 
déclarer les bateaux de garde et les canons de campagnes 
détruits. 

Le temps était, de propos délibéré, considéré comme un 
facteur incertain des opérations, puisque la démonstration 
était supposée avoir par excellence un caractère pratique, et 
le parti assaillant ne comptait naturellement pas annoncer 
à l'avance le moment de son attaque sur les ouvrages de la 
défense. Les sous arbitres se réunirent aussitôt après huit 
heures du matin dans le but de régler leurs montrespar si- 
gnal et il était entendu que l'attaque ne pourrait pas com- 
mencer avant neuf heures. Elle pouvait cependant être retardée 
indéfiniment et comme on ne connaissait pas à quel moment 
les bateaux torpilleurs rapides et pareils à des serpents 
pouvaient faire irruption à l'abri du cuirassé, les canonniers et 
les 'électriciens du fort étaient tous en alerte. A neuf heures, 
il était évident que le capitaine Gordon préparait l'attaque. 
Des torrents de fumée sortaient des cheminées de ses ba- 
teaux et aussitôt après on voyait des fusées de vapeur mon- 
tant des tuyaux de trop-plein. A ce moment, les chaloupes» 
bateaux torpilleurs et embarcations grappins furent aperçus 
s'éloignant du navire à tourelles pendant que la Medway 
et le Spey (facilement reconnaissables à leur mât de hune 
abattu) furent vus à travers le brouillard se dirigeant lente- 
ment vers l'ouest. Le Vesuvius se maintenait très loin en 
mer vers Thorizon. L'amiral Ryder, sur le Fire-Queen, avait 
pris position en dehors de la ligne des bouées où il fut 
rejoint par les lords de l'Amirauté qui arrivaient justement 
de Cherbourg à bord de ÏEw.hanteress ; par M. Brassey, 
lord civil, qui vipt sur le Sunleam, et à la fin des opérations, 
par le prince et la princesse de Galles à bord de VOsborne^ 
Ce ne fut cependant que 23 minutes après neuf heures que le 
premier coup de canon tiré du fort annonça que la flottille 
attaquante avait quitté le couvert du Glatton et venait d'en- 
trer en ligne. Comme pour l'attaque de nuit, les efforts de 
l'ennemi étaient principalement dirigés pour entreprendre 
la destruction de la formidable estacade qui non-seulement 
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barrait le passage du canal entier qu^on se proposait de 
déblayer, mais servait encore à protéger les communications 
<Uectriques , entre les batteries de terre et les torpilles de 
fond. Cette estacade était Tobjet d^une lutte obstinée entre 
les rivaux combattants ; l'opération était compliquée par la 
ilifférence entre le barrage employé et celui dont on avait 
tait usage pour Texercice de Tannée précédente ; le premier 
<^tait formé par des espars joints ensemble et perpendicu- 
laires au fort. En fait, cependant, la seule difficulté éprouvée 
par Tennemi fut celle d^accoster le barrage, qui était dé- 
fendu par Tartillerie de gros calibre et par Tiafanterie de 
terre. Mais du moment que les marins réussirent à y atta- 
'oher une charge de fulmi-coton, il fut facilement brisé et le 
Vesuvius et le Bloodhound pénétrèrent par la brèche. 
€ettefois, au contraire, Testacade était construite en forme de 
gril, un certain nombre de grosses poutres étant placées 
parallèlement les unes aux autres en faisant face au fort, 
leurs extrémités par conséquent dirigées vers l'attaque. Eu 
vue de garder les poutres séparées et maintenues à une dis- 
tance égale de 6 pieds et en même temps pour opposer un 
obstacle au passage d'une petite embarcation à travers les 
intervalles, trois rangs de chaîne avaient été placés par le 
travers de ces poutres à des distances régulières formant 
ainsi les mailles d^un filet rigide, le tout maintenu en posi- 
tion par des ancres d'amarrage, en avant et en arrière. On 
voit par là que la rupture d'une chaîne ou même la destruc- 
lion d'une ou deux poutred n'aurait pas ouvert passage à un 
cuirassé. Quand on aura ajouté que cette estacade était 
placée sous les feux convergents de l'artillerie des défenseurs, 
le danger de l'entreprise sera évident par lui-même. De plus, 
;sur le front et en arrière de Testacade le passage était 
4>bstrué de filets maintenus flottants par dés lièges et des- 
tinés à embarrasser les hélices des bateaux à vapeur. En 
arrière de tout le système, une poutre très forte était placée 
en travers du chenal, tout l'espace étant en même temps 
protégé par des torpilles de fond, l'ensemble de la défense 
était bien protégé, mais pas assez complètement pour em- 
pêcher Tennemi de profiter d'un défaut. Lés charpentes et 
les chaînes avaient été obtenues par une réquisition à l'arse- 
nal, et avec quelques poutres pour la première partie de 
l'obstacle et quelques bouts de chaîne pour la seconde, il 
n'était pas difficile pour la marine d'arriver à avoir une idée 
suffisante des obstacles à surmonter. A tout hasard, le 
Manly et tous les bateaux torpilleurs, les chaloupes et les 
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pinasses avaient leur taille-mer spécialement protégé, et 
-comme cette protection consiste en un espar descendant 
obliquement au-dessous de la quille, elle permettait aux 
bateaux de passer aisément par-dessus les chaînes et les 
débris flottants. Simukanément avec Tenvoi des canots dra- 
gueurs, le Glatton engagea l'action avec le fort et servit 
ainsi à détourner l'attention des défenseurs de la marche de 
l'escadrille. Mais rien ne-peut excuser le pitoyable service 
des 4 canoDS de campagne placés à droite du fort. Ces ca- 
nons avaient été placés dans des embrasures masquées, dé- 
robées à la vue de l'ennemi par des ajoncs, et s'ils avaient 
bien été servis, il aurait été impossible d'approcher de 
l'estacade. Quoi qu'il en soit des trois premiers qui essayè- 
rent de forcer le passage, aucun ne paraissait atteint par le 
feu de l'ennemi. 

La première chaloupe semblait réellement devoir se préci- 
piter sur l'obstacle et entraîner sa yole avec elle. La seconde 
était suspendue à sec sur les chaînes où elle fut ulté- 
rieurement suivie par une autre dont l'équipage fut tiré 
d'affaire par des canots à rames. La troisième embarcation 
réussit alors à franchir l'estacade, mais fut coulée par l'ex- 
plosion d'une de ses propres charges. Pendant que ceci se 
passait, le Glatton entretenait un feu très vif contre le fort, 
le navire entier disparaissant dans un épais brouillard à la 
faveur duquel il aurait été relativement facile à un bateau 
de garde de l'atteindre sur un point vulnérable. Comment 
les sous-arbitres furent capables d'accomplir leur tâche dans 
cette circonstance, nous l'ignorons. Mais lorsqu'une jolie 
brise d'ouest eut chassé la fumée, une couple de bateaux à 
rames était parvenue à attacher des charges de fulmi-cotoh 
à l'estacade. Les clairons sonnèrent t cessez le feu », et 
après que les embarcations se furent mises elles-mêmes hors 
de danger, une forte explosion eut lieu qui parut briser l'es- 
tacade sur une portion considérable de sa longueur. Tel 
n'était pas cependant le cas, car si les charpentes étaient 
brisées, les chaînes demeuraient intactes, et le passage res- 
tait toujours à forcer. Maintenant commençait la partie la 
plus intéressante du combat. Le Vesuviuset la Medway^&Yec 
des* chasse-pierres abaissés, entrèrent en lice sous le feu des 
défenseurs, avec l'intention évidente de forcer le passage, 
la Medway tirant en même temps sur le fort avec ses 
canons de 64 livres. Les canonnières se précipitèrent en 
semble, à toute vitesse , contre les chaînes remorquant 
derrière elles des objets qui paraissaient être des chalou- 
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pes de contre-mine. Mais comme personne ne semblait 
s^occuper d'appareils de ce genre, les défenseurs devinèrent 
une ruse. De fait, ces embarcations étaient des trompe-rœil, 
et l'artillerie de terre concentra son feu sur les canon- 
nières Mais, malgré Tadmirable but qu'elles présentaient^ 
à courte portée, les arbitres leur permirent de continuer et 
elles réussirent à passer à travers les chaines sans être em- 
barrassées par les filets. Elles furent ensuite rejointes parle 
Manly et le Spey^ ce dernier tirant ses canons quand il fut 
à portée. Tous deux passèrent à travers Pobstruction et sans 
être dans la nécessité d'amener leurs couleurs. Ceci, au point 
de vue pratique, terminait l'engagement. Le nombre des 
bateaux de l'attaque déclarés hors de combat, par les arbi- 
tres, ne s'élève pas à moins de onze ; Tun deux fut détruit par 
ses propres charges et l'autre par une ligne de torpilles mise 
en feu du Miner. Il restait à savoir, cependant, si un espace 
snffisamment large avait été dégagé pour le passage du Glat- 
ton. On suppose que 500 yards, seulement;, avaient été dé- 
gagés sur les 700 du chenal et qu'il y avait encore là quel- 
ques mines encore capables d'agir à la fin de l'attaque, ce qui 
fut prouvé par une explosion électrique partie du fort après 
que le capitaine Gordon eut hissé le signal de rappel à dix 
heures et demie. En eflet, comme il y avait autant de faux cir- 
cuits que de vrais dans le chenal disputé, il y a lieu de penser 
que les canots dragueurs avaient usé une grande partie de leur 
ardeur à détruire des câbles que l'on avait mouillés dans le 
but de les induire en erreur. Chaque ligne de contre-mines 
est supposée nettoyer un espace de 60 pieds et par suite une 
double ligne un espace de 120 pieds de large, mais pour cela 
il est essentiel qu'elles puissent être déposées au milieu des 
mines sous-marines des défenseurs, autrement elles seraient 
peu effectives. 

Tout ce qu'on peut dire actuellement, c'est que les ca- 
nonnières et quelques petites embarcations réussirent à forcer 
l'estacade et à placer leur contre-miaes ; mais il est encore 
incertain que le Glatton et la flotte cuirassée qu'il repré- 
sentait eussent pu franchir l'espace dont il s'agit, sans 
heurter une torpille électro-automatique ou être détruit 
par une torpille enflammée à commandement. Vers neuf 
heures et demie eut lieu une démonstration de nuit, sur 
une échelle restreinte et le but qu'on se proposait était 
de reconnaître l'eflet produit par la fumée des décharges 
d'artillerie dans le faisceau de la lumière électrique. 

Il est bien connu que la vapeur d'un bateau torpilleur 
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éclairée par une puissante lumière, apparaît solide et opa- 
que, mais l'effet sur le feu lui-même des nuages mouvants 
de la poudre n'avait pas encore été pratiquement bbservé 
pendant l'action. L'engagement se réduisit par suite à uu 
duel d'artillerie, le Glatton, la Medway, le Spey, entrete- 
nant une canonnade active contre le fort pendant que la 
batterie de campagne, la grosse artillerie et l'infanterie de 
la défense répondaient avcî une égale vigueur. Un épais^ 
rideau de fumée s'éleva entre eux et comme il «faisait calme 
plat, l'observation avait lieu dans les circonstances les plus 
favorables : le résultat était incontestablement d'obscurcir 
la lumière et d'entraver singulièrement la défense. On se 
servait de lampes Siemens, chacune ayant un pouvoir éclai- 
rant estimé à 14,000 bougies ; malgré cette puissance con- 
sidérable, la fumée des canons paraissait absorber la 
lumière dans une grande proportion. Un autre e^et 
de la diminution de la lumière, paraissait être de faire 
ressortir les figures des hommes servant les canons et 
maniant les appareils électriques. L'objet de la démonstra- 
tion rendait inutile l'emploi de bateaux de veille, de telle 
sorte que si l'on en excepte les canons, les bateaux torpil- 
leurs ne rencontreraient point d'obstacles. Quand la fumée 
se fut un peu éclaircie, on put voir que quelques petites 
embarcations avaient pendant ce temps réussi à attacher à 
Testacade des feux bleus représentant des charges fictives 
de fulmi-coton et par suite un imaginaire mais irréparable 
dommage, subséquemment quelques torpilleurs s'avançaient 
à travers Testacade ; ils furent suivis par la Medway, qui 
passa probablement par la brèche pratiquée le matin ; en- 
suite le Spey entreprit d'entrer et la démonstration finit 
avec sa défaite. 

III. Le sauvetage à bord des bateaux torpilleurs. 

— Au mois de juillet 1880, ont été efiectuées, à Portsmouth^ 
des expériences intéressant le service des torpilles. Le lieute- 
nant Wonham, avec les amiraux Ryder, Hornby et Leth- 
bridge, et quelques autres officiers de marine ont essayé, à 
Spithead, des espèces d'embarcations en deux parties fa- 
briquées d'après le système de M. Berthon. 

Jusqu'ici, dit le Times^ nos bateaux torpilleurs de Ire et 
de 2® classe ne possèdent aucun moyen de sauvetage pour 
leur équipage. Or, comme ces petits navires sont construits, 
avec des plaques d'acier qui n'ont au plus que 1/16 de pouce 
d'épaisseur, ils peuvent être facilement traversés par les 
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projectiles des canons Nordenfelt. De plus les abordages, 
le choc d^un espar, d^une obstruction flottante, etc., peu- 
vent entraîner leur perte. De là la nécessité pour nous 
de posséder des lifeboats. D^autre part, comme le pont 
des bateaux torpilleurs est sans abri, et que, de plus, 
leurs dimensions sont très réduites, il devient évident 
que la difficulté ne peut être surmontée qu^à Taide d^un 
dispositif développable du même genre que celui inventé pai* 
M. Berthon. Le problème qui avait été donné à résoudre à 
rinventeur par Tamiral Ryder était le suivant:. trouver on 
bateau suffisant pour porter Féquipage, pouvant s^arrimer 
^ans la cale d^un bateau torpilleur, cette cale étant extrême 
ment petite, et les compartiments qui la composent n^ayant 
qu^une longueur d^environ 6 pieds. 

Le problème a été résolu à l'aide d'une modification des 
pontons se dégonflant qui ont été récemment essayés avec 
«uccès à Chatham par les ingénieurs royaux. Les lifehoaU 
construits par M. Berthon mesurent 12 pieds de long, 
4 pieds de large et 2 pieds de profondeur. Divisés en deux 
parties, chacune d'elles peut passer dans une ouverture de 
14 pouces sur 7, et quand on les réunit (ce qui demande 
moins d'une demi-minute), on forme ainsi une embarcation 
réellement élégante pouvant porter tout l'équipage du tor- 
pilleur. Chaque moitié peut être employée séparément. Les 
deux parties peuvent être détachées dans l'eau, de sorte que, 
pendant le combat, quand l'une d'elles est détruite, on peut 
continuer et se retirer dans l'autre. 

Ces petites embarcations ont été soumises à des expé- 
riences très complètes. En quatre minutes on les monta sur 
le pont, on les gonfla, on en assembla les deux parties, on 
mit en place les bancs, les dames^ les avirons et enfin on les 
mit à la mer. Six hommes les manœuvrèrent alors et les 
lancèrent à différentes vitesses pour qu'on pût s'assurer de 
leurs qualités nautiques et de la résistance de leurs atta- 
-ches. Ces bateaux furent enfin embarqués à bord, dégonflés 
^t arrimés dans les cabines de l'arrière en moins de, temps 
qu'il n'en avait fallu pour les monter. On reconnut que les 
embarcations remplissaient bien les conditions qu'on leur 
avait demandées. 

Dans l'après midi, les officiers élèves à bord du Yernorty 
-célébrèrent la fin du dernier cours de torpilles par des 
exercices d'engins sous-marins à Porchester-Creek. Le pro- 
gramme était très étendu mais ne contenait rien de nouveau. 
On fit des explosions de torpilles de fond, de 500 livres de 
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poudre noire chaque, avec ou sans ferme-circuit ; on dé- 
truisit une estacade au moyen de charges de fulmi-coton ; 
on ût exploser des torpilles portées ; on détruisit des 
torpilles fixes, supposées placées par un ennemi, au moyen 
de contre-mines et de grappins coupe-fils. Une ligne de 
douze contre-mines a été mouillée et exposée, du Vesuvius, 
en trois minutes. Le bateau torpilleur sortit ensuite de la 
rade de Spithead et on fit diverses expériences avec les 
torpilles Whitehead qui donnèrent des résultats satisfaisants. 

IV. Détermination de la trsyectoire des torpilles. 

— On a exécuté à Kiel, sur le Blûcher, d'intéressants exerci- 
ces de torpilles en vue de déterminer la trajectoire des torpilles 
quand elles sont lancées du navire marchant en avant:. 
D'après la Gazette de Kiel, les deux tubes de laucement du 
Blûcher se trouvaient primitivement à Tavant, au-dessous 
de la flottaison. Depuis, on a placé de chaque bord, dans le 
faux-pont, les deux tubes de lancement qui dominent la sur- 
face de Teau. Les essais exécutés avec ces appareils ont 
démontré que, si elle est lancée du navire marchant avec 
une vitesse de 4 à 6 nœuds seulement, la torpille n'atteint 

Êresque jamais son but, mais qu'elle est déviée de sa route, 
es courbes sont très variables et ne peuvent plus du tout 
être calculées d'avance. On a installé à l'endroit le plus 
à l'arrière et de chaque côté du gouvernail, deux tubes 
de lancement de même construction que ceux du tra- 
vers. On veut se rendre compte de l'influence exercée par 
le sillage sur la marche de la torpille ; c'est du moins le 
but qu'on a donné aux nouveaux exercices de torpilles que 
l'on devait faire à Kiel. 

V. Adoption de la torpille Lay par la Russie. — 

La Russie a adopté la torpille Lay, et un atelier pour la 
construction de cet engin oflensif a été établi à Saint-Péters- 
bourg sous la surveillance du général Todleben. 

D'après VArmy and Navy Gazette, l'atelier de St-Péters- 
bourg serait assez avancé pour entreprendra des travaux. 

VI. Adoption de la torpille Whitehead-Schwartz- 
JLOpff par l'Espagne. — Un décret du ministre de 
la marine espagnole a prescrit l'achat de cent torpilles 
Schwartzkopff, système Whitehead, avec douze appareils de 
lancement, douze accumulateurs et douze pompes de compres- 
sion^ ainsi que l'achat des machines et de l'outillage néces- 
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saires pour le montage d^un atelier pouvant fabriquer et 
réparer ces torpilles et leurs accessoires. 

VII. Essais de la torpille Lay.— VArmy and Nav>y 
Gazette a publié le compte-rendu d'intéressantes expériencesr 
effectuées, dans la rivière Schelde par le colonel Lay, avec. 
la torpille de son invention. La torpille fut lancée de jour, 
avec plein succès, d'un navire mouillé dans la rivière. Elle 
fut dirigée à tous les caps du compas sur une cible placée 
à 3,000 mètres et ramenée ensuite à son point de départ. 

Une nuit, on affourcha deux chalands à 6 mètres l'un de 
Tautre et à 3,000 mètres du lieu du lancement, et sur ces 
chalands qui servaient de but, prirent place plusieurs offi- 
ciers distingués de diverses nationalités. 

Il était convenu que la torpille serait lancée entre les cha- 
lands. A huit heures trente minutes du soir, au signal con- 
venu, la torpille fut lancée de son affût dans la rivière. 

Les feux masqués qu'elle portait étaient seulement visibles 
pour la personne qui conduisait l'opération et lui servaient 
de points de repère pour en diriger la course. 

Plusieurs fois le courant prit la torpille, mais, à chaque- 
fois, l'opérateur en resta facilement le maître, la gouvernant 
aisément. 

Les officiers placés sur les chalands n'avaient pas été 
avertis de son approche et, en dépit des lorgnettes fréquem- 
ment braquées, rien ne révélait à la vue cet engin meur- 
trier. Tout à coup, il passa entre les chalands à une vitesse 
de 9 milles à l'heure, vitesse qui, par l'effet du courant alors 
existant et que la torpille prenait en diagonale, paraissait 
beaucoup plus grande. A cette vue inopinée, les spectateurs 
surpris éprouvèrent une sorte de sentiment de crainte, et il 
fut généralement admis que la valeur de cet engin avait été 
et de beaucoup trop peu appréciée. La raison en est que 
cette torpille a toujours été confondue avec la torpille Whi- 
tehead,qui est un projectile, et demande par suite une grande 
vitesse. 

La torpille Lay n'est pas un projectile, mais un porte- 
projectile ; son but est de porter contre un ennemi ou de 
déposer sous lui des matières explosibles, ou en cas de be- 
soin, quand la perte du bateau-torpille est de nulle impor- 
tance en comparaison du résultat à atteindre, de faire explo- 
ser la torpille, soit par choc contre le navire ennemi, soit à 
l'entière volonté de l'opérateur. Dans ce cas seulement, on 
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peut perdre le bateau-torpille ; (ians tout autre, il peut tou- 
jours revenir sur ses pas. 

Le gouvernement belge a prié le colonel Lay de continuer 
ses expériences dans les forts de la frontière belge, au-des- 
sous d'Anvers, avec l'idée d'adopter son invention comme 
moyen de défense des côtes et aussi comme moyen de com- 
■niunication en face de l'ennemi, à travers les rivières. 

VIII. Nouvelle torpille Ericsson. — Cette torpille, 
s'il faut en croire les renseignements publiés par les jour- 
naux américains, serait un redoutable adversaire, même 
pour les plus puissants cuirassés. Le poids du projectile, y 
compris le piston, est de 1,281 livres ; son diamètre de 15 
pouces ; sa longueur de 19 pieds. En tête, il porte, comme sub- 
stance explosible, une charge de 250 livres de dynamite ; 
une armature en fonte est attachée à l'arrière, afin de ser- 
vir de contre-poids à la dynamite. Il a presque exactement 
la forme d'un immense cigare, qui fendrait l'eau la pointe en 
avant; il est plus apte qu'aucun autre en gin à se frayer la route. 
La rapidité initiale de la torpille, en sortant du caûon, est, 
selon le capitaine Ericsson, de 1,60 mille à la minute. Cette 
l'apidité ne peut naturellement pas se maintenir longtemps 
avec la résistance que lui offre l'eau. Le projectile est lancé 
au moyen d'une charge de poudre. L'inventeur prétendait 
que la substitution de la poudre à canon à l'air comprimé, 
dans le lancement de torpilles submergées, est le progrès le 
plus important réalisé par la science dans ces derniers 
temps. Il conclut de la force de la charge de dynamite, de 
son projectile en forme de cigare qu'il n'existe pas de navire 
cuirassé capable de résister à un choc aussi épouvantable. 

IX. Essais de la torpille sous-marine du MÈes- 
f t*0|f^f*. — Ces essais ont eu lieu à Nev^r-York, le 12 
novembre 1880, dans des conditions que VEvening Standard 
déclarait très satisfaisantes. Le dernier coup a été tiré à 250 
yards avec une force de 160 milles à l'heure. 

Le Destroyer est un petit cuirassé de 27m,40 de longueur, 
de 3m.66 de largeur et de 3«^,35 de tirant d'eau. Il file 20 
nœuds à l'heure 

L'avant du navire est protégé par une cuirasse transversale 
fortement inclinée. Un point intermédiaire situé au-dessous 
de l'eau, met à l'abri la machine et les soutes ; lorsque le 
navire est prêt pour le combat, la coque s'enfonce presque 
au ras de l'eau. L'homme de barre, placé derrière la cuirasse 
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inclinée, gouverne le navire et met le feu au canon sous- 
marin ; celui-ci est une pièce-culasse à âme lisse, ayant 9m,14 
(30 pieds) de long, et un calibre de 405 millim. (16 pouces) ; 
il est situé à Pavant et au fond du navire, la bouche déborde 
de l'étrave. Le projectile, de 405 millim. de diamètre, a7ni,77 
de long, et pèse 50 livres, y compris la charge. 

Aux essais, le projectile a parcouru 350 pieds en troi» 
secondes ; des obstacles composés de filets n'ont pu le faire 
dévier de sa trajectoire. 
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I. Météorologie nautique. — Nous avons déjà, à 
maintes reprises, signalé à l'attention de nos lecteurs les 
remarquables travaux de M. Brault sur la direction et 
l'intensité des vents. 

Dans la séance du 21 mars 1881, de l'Académie des 

sciences, M. l'amiral Mouchez a déposé, au nom de M» 

Brault, de nouvelles cartes de navigation donnant à la 

fois la direction et la force du vent dans l'océan Indien. 

L'océan Indien, au point de vue météorologique, se divise 
en deux parties distinctes : l'une située au-dessus de l'Equa- 
teur, comprenant la mer d'Oman, le golfe du Bengale et les 
mers de Chine ; l'autre, au-dessous de PEquateur, s'étendant 
jusqu'au 60© degré de latitude sud, c'est-à-dire jusque-là où 
commence l'océan Glacial antarctique. Chacune de ces parties 
a un régime spécial. 

De la partie de V Océan Indien comprise au-dessus de 
V Equateur, — C'est le pays des moussons par excellence ; la 
mousson d nord-est et la mousson de sud-ouest y parta- 
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gent Tannée en deux semestres à peu près égaux, d'octobre 
à avril, et le veut de nord-est y souffle presque sans inter- 
ruption ; d'avril en octobre les vents y soufflent sud-ouest, 
c'est-à-dire cap pour cap dans une direction contraire. 

€ Mes cartes, dit M. Brault, jointes à celles des isobares 
moyennes, prouvent que pendant la mousson de sud-ouest règne 
sur TÂsie un minimum barométrique très accentué qui ne varie 
guère plus que le maximum qui règne aux Açores pendant la 
belle saison . C'est vers le mois d'octobre qu'a lieu la convulsion 
atmosphérique. La fixité du minimum barométrique d'Asie est 
alors comme ébranlée ; les vents de sud-ouest mollissent 
dans les mers de Chine, la mousson de nord-est commence à 
souffler, et il s'établit bientôt sur l'Asie un maximum baro- 
métrique qui, pendant tout l'hiver, restera aussi inébran- 
lable que Tétait le minimum d'été. On voit en outre comment 
varient, ^en direction et intensité^ les deux moussons de 
sud-ouest et de nord-est, suivant qu'on les considère dans le 
golfe Persique, dans celui de Bengale ou dans les mers de 
Chine. 

On voit aussi ce qu'il faut entendre par cette expression 
de mousson de nord-ouest, qu'on a improprement donnée 
aux vents qui soufflent en hiver de cette direction dans \e^ 
parties équatoriales, surtout entre le 50e et le 90© degré de 
longitude est. Ces vents ont déjà été étudiés par l'amiral 
Fleuriot de Langle ; mais leur position et leurs varia- 
tions n'avaient point encore été, que je sache, nettement dé- 
finies. 

Il existe encore une région bien remarquable, dont les 
nouvelles cartes assignent les limites. Je veux parler de 
cette partie de la mer située à Test de Socotora, où la 
mousson de sud-ouest souffle en plein été avec une si grande 
intensité. Les bâtiments qui, en sortant du golfe d'Aden, 
entrent dans ces parages, peuvent, s'ils ne sont pas prévenus, 
croire à un véritable coup de vent. Il n'en est rien ; c'est là 
l'état normal et presque inexplicable de cette région, qui oc- 
cupe une superficie d'au plus 100° carrés au nord, à Test et 
au sud de laquelle les vents n'ont plus que l'intensité ordi- 
naire de la mousson de sud-ouest. 

Enfin, il est à remarquer que les calmes équatoriaux n'ap- 
prochent jamais de la côte d'Afrique dans la saison d'été de 
notre hémisphère. Quand ils n'existent pas, ils sont rem- 
placés par des vents de sud-sud-est, sud, sud-sud-ouest, qui 
servent de liaison entre les alizés de sud-est de l'hémisphère 
austral et la mousson de sud-ouest des côtes de TInde. C'est 
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alors comme une seule et même nappe atmosphérique qui 
glisse sur la surface des mers sur un parcours de plus de 
1,000 lieues, partant de la direction sud-est des côtes ouest 
de l'Australie, s'infléchissant dans la direction sud en pas- 
sant sur l'Equateur, pour venir s'engouffrer, sous forme de 
mousson de sud-ouest, dans le golfe du Bengale et dans les 
mers de Chine 

De la partie de Vocéan Indien qui se trouve au-dessous 
de l'Equateur. — Lorsqu'on compare les données contenues 
dans mes cartes de la mer des Indes à toutes celles qui ont 
été publiées jusqu'ici, soit sous forme de cartes, soit sous 
forme de tableaux, aussi bien sur la température de l'air que 
sur la pression barométrique, et qu'on ne considère que 
l'état général de l'atmosphère, en faisant abstraction de ces 
grandes commotions atmosphériques qui, par moments, 
viennent ravager si cruellement la Réunion, on arrive à 
conclure que Je régime des vents, dans ce grand bassin 
océanique, tient le milieu entre le régime des vents de 
l'Atlantique nord et celui des vents du Pacifique, ou plutôt 
participe de l'un ou de l'autre, suivant le cas. 

Cela tient à la disposition relative des terres et des mers. 
Dans l'Atlantique nord, où l'Océan eât resserré entre l'Amé- 
rique, l'Europe et l'Asie, les vents sont presque partout sous 
l'influence de terres environnantes ; au milieu du Pacifi- 
que, au contraire, les vents se trouvent si éloignés des con- 
tinents, qu'ils sont comme à l'abri de leur influence. 

Dans la partie méridionale de la mer des Indes, où l'Océan 
est moins resserré que dans l'Atlantique nord, mais plus 
resserré que dans le Pacifique sud, on retrouve le régime 
des vents de l'Atlantique nord ou celui du Pacifique, 
suivant que l'influence des continents se fait plus ou moins 
sentir. 

Lorsque l'influence des continents sur les vents s'accentue^ 
ce qui a lieu surtout pendant l'été de l'hémisphère sud, c'est 
l'état cyclonique ou anticyclonique (pour nous servir d'une 
expression aujourd'hui consacrée), tel que nous le voyons 
d'ordinaire dans l'Atlantique nord, qui règne dans cette im- 
mense étendue d'eau, contenue entre l'Australie et Mada- 
gascar. Un maximum s'établit alors sur l'océan Indien 
méridional analogue à celui des Açores, et les vents tournent 
autour de ce maximum dans le sens contraire des aiguilles 
d'une montre. Lorsqu'au contraire, comme en hiver, l'in- 
fluence des continents diminue avec la différence de tempé- 
rature qui existe entre la mer et la terre, c'est l'équilibre 
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normal qui prédomine, tel qu'il existe d'ordinaire au milieu 
du Pacifique, et la circulation des couches inférieures de 
l'atmosphère s'opère alors à peu près comme Tavait dit 
Maury, c'est-à-dire par zones ; les vents d'ouest soufflant 
au-dessous du trente-cinquième degré de latitude sud, séparés 
des alizés de sud-est par une bande de vents variables, qui, 
soit dit en passant, ne sont pas de folles brises, comme on le 
répète toujours, mais bien des brises de toutes les intensités. 
Ce double état de l'atmosphère dans l'océan Indien méri- 
dional prouve une fois de plus combien les météorologistes 
ont tort de s'en tenir à la seule considération de l'Atlantique 
nord de l'Europe et de l'Amérique lorsqu'il s'agit de conclure 
à la circulation générale de l'atmosphère à la surface du globe. 

II. Théorie des trombes. — M. Fa je a donné lecture 
à l'Académie des sciences d'uxie intéressante note de M. le 
vice-amiral Cloué, en réponse au travail sur les Obser- 
vations de M. Virlet d'Aoust. Voici le texte delà note de 
M. Cloué : 

Dans les Observations de M. Virlet d'Aoust. que vous avez 
communiquées à l'Académie des sciences, j'ai trouvé décrits 
des phénomènes dont j'ai été témoin moi-même et sur les- 
quels je diffère d'opinion avec l'auteur de ces observations. 
Je suis loin de prétendre que les phénomènes que je vous 
décris ne se passent pas quelquefois autrement, mais dans 
1 is cas particuliers dont j'ai été témoin, les choses se sont 
passées exactement telles que je les ai décrites, et n'admet- 
tant que difficilement que j'aie pu être constamment témoin 
d'exceptions, je suis porté à croire que c'est ordinairement 
comme je le décris, que le phénomène des trombes a lieu. 
M. Virlet d'Aoust admet que les trombes ont leur origine 
dans les parties supérieures de l'atmosphère et non pas en 
bas, mais j'ai quelque raison de soutenir que la plupa-rt des 
ramolinos de poho se montrant alors qu'il n'y a pas de 
nuages et qu'il règne à la surface du sol un vent assez fort, 
ne sont pas des trombes^ mais seulement de simples tourbil- 
lons. Je n'ai jamais vu les trombes de mer qu'accompagnées 
de calme ou de folles brises, et alors que le ciel était chargé 
de gros cumulus bas, serrés, sur le point de passer à l'état de 
nimbus, mais ne paraissant pas encore chargés de pluie et 
d'électricité. J'ai assisté plusieurs fois à la formation de 
trombes ; voici ce que j'ai vu : 
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> Supposez que, sous un de ces gros nuages denses dont je 
viens de parler, il se forme tout d'un coup un tourbillon 
dans les vésicules de brouillard : ce tourbillon apparaît sous 
le nuage comme une barbe de bouc. Cela va en s'allongeant 
progressivement, et, au bout d'un quart d'heure, plus ou 
moins, alors qtie cette espèce de trompe a son extrémité plu» 
près de la mer que du nuage, on s'aperçoit qu'au-dessous de 
cette extrémité, la mer, qui était unie jusque-là, commence 
d s'agiter. C'est une sorte de clapotis qui va en augmentant 
et qui prend bientôt un mouvement de rotation, comme on 
voit sur les places ou sur les grandes routes tourbillonner la 
poussière, les feuilles mortes et autres objets légers. Bien- 
tôt le tourbillon produit ainsi sur la mer augmente en hau- 
teur pendant que la trompe qui tient au nuage s'allonge 
toujours, jusqu'au moment où enfin les deux tourbillons se 
joignent, s'unissent et forment la trombe complète. 

» J'ai entendu dire que les trombes étaient fort dangereu- 
ses et qu'on les crevait à coups de" canon pour éviter leur 
approche. Je n'ai jamais entendu citer un bâtiment qui se 
soit trouvé sous une trombe, ^et, quoique j'aie rencontré un 
assez bon nombre de ces météores, je ne m'en suis jamais 
trouvé assez rapproché pour songer qu'il pouvait être néces- 
saire de tirer dessus. Une fois, cependant, nous allions, avec 
un brick à voiles, de la Havane à la Martinique ; nous avions 
passé le canal de la Floride et remonté vers l'Est pour nous 
mettre en bonne position au moment où nous atteindrions la 
région des vents alizés. Nous arrivions à environ 150 lieues 
dans le sud des îles Bermudes, et après avoir bataillé pen- 
dant quelques heures avec des folles brises, nous venions 
d'être pris par une jolie biise de nord-est et nous avions 
lestement mis toutes nos voiles dehors, dans l'espérance que 
nous tenions enfin les vents alizés. Nous avions; assez loin 
devant nous, une ligne de démarcation bien tranchée, au 
delà de laquelle on voyait que régnait le calme. Nous y cou- 
rions avec une tête de brise qui semblait mal établie, et cinq 
ou six trombes étaient en vue à l'horizon, dans cette région 
de calme qui régnait devant nous. Nous y arrivâmes bientôt; 
les masses d'air en mouvement qui nous poussaient n'eurent 
pas d'abord le dessus lorsquelles rencontrèrent celles qui 
étaient stationnaires, en sorte que nous nous trouvâmes en 
calme ; les voiles n'étant plus gonflées, tombèrent le long des 
mâts, ce qui fit qu'on les cargua presque toutes, ne conser- 
vant qu«. les huniers. Bientôt le bâtiment, avec son reste de 
vitesse, arriva dans un endroit où la mer clapotait et tour- 
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billonnait en petits cônes de poussière d^eau, accompagnés 
chacun d^un bruit analogue à une sorte de froufrou. 

» Etions-nous là sur le lieu de formation d^une trombe ? 
Je ne puis Taftirmer, n^ayant pas remarqué si le nuage qui 
était à notre zénith lançait vers nous un de ces tourbillons de vé- 
sicules de brouillard dont j^ai parlé plus haut; mais ce qu^il y 
a de certain, c^est que nous fûmes en un instant soumis à un 
fort tourbillon de veot qui fit pivoter le navire sur lui-même 
avec une rapidité telle, que je n'ai jamais vu pareille chose. 
Il est vrai que ce n'était pas un navire long comme on les fait 
aujourd'hui : ce brick avait seulement 35 mètres de longueur. 
Nous avions amené les huniers tout bas dès que ces tourbil- 
lons s'étaient rapprochés de nous, et nous nous sommes trou- 
vés pendant une petite minute dans une espèce de grain de 
pluie peu épais. Le vent de nord-est prit définitivement le des- 
sus ; le navire, après avoir pivoté entièrement, avait repris sa 
route; les trombes disparurent devant la brise qui s'établissait 
définitivement. Nous n'avions fait aucune avarie ; nous remî- 
mes toutes les voiles dehors. J'ai toujours pensé que nous pour- 
rions bien être arrivés là juste à point pour interrompre la 
formation d'une trombe ; les nombreux petits tourbillons d'eau 
qui nous ont entourés en un moment avaient certainement une 
relation avec le tourbillon de vent qui nous saisit, et nous eût 
sans doute causé des avaries si la plupart des voiles n'avaient 
pas été ramassées à l'avance. 

> Je reviens maintenant aux tourbillons de poussière qu'on 
observe sur les hauts plateaux du Mexique. Je ne vois pas 
d'impossibilité à ce que le phénomène du nuage tel que.je 
rài décrit plus haut, se produisant au-dessus d'un terrain re- 
couvert d'une épaisse couche de fine poussière, arrive à pro- 
duire sur cette poussière un effet analogue à celui que j'ai vu 
se produire sur la mer, et par conséquent ne puisse former 
une trombe à peu près semblable aux trombes de mer, mais 
dans laquelle la poussière remplacerait une partie des vési- 
cules d'eau. Pourtant je crois que cela doit être très rare, et 
en tout cas, je maintiens que les ramolinos de polvo^ si com- 
muns sur les hauts plateaux du Mexique, ne sont pas des 
trombes^ car une trombe communique toujours avec un nuage 
sans vent ou presque sans vent, tandis que ces colonnes de 
poussière de l'Anahuac, celles que j'ai vues du moins existent 
avec de forts vents et alors qu'il n'y a pour ainsi dire pas de 
nuages. 

» Les trombes marines ne vont pas toujours jusqu'à la 
mer; le tourbillon qui se détache du. nuage ne descend pas 
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assez pour faire produire même un commencement d'agi- 
tation de Teau, ou, du moins, je n'ai pas toujours vu cette 
agitation au-dessous de cette espèce de trompe d'éléphant 
qui tient au nuage. Je n'estime pas à plus d'une petite heure 
la durée des trombes marines complètes que j'ai observées ; 
beaucoup durent à peine une demi-heure, et, lorsqu'une 
trombe se brise, c'est généralement un peu plus bas que son 
milieu : la partie inférieure disparaît rapidement, la partio 
supérieure remonte assez lentemeat vers le nuage et par une 
succession d'états analogues à la formation, mais se produi- 
sant en sens inverse, c'est-à-dire qu'à la vue il semblerait 
que cette espèce de manche à vent qui pend du nuage est re- 
tirée dans l'intérieur de celui-ci par l'effet d'une force appli- 
quée à son extrénjité supérieui*e. 

> J'ai enten'du dire, j'ai même lu que les trombes marine* 
sont plus fréquentes au voisinage des terres qu'en pleine 
mer. Je crois que c'est une erreur qui provient de ce que,, 
au voisinage des terres, les trombes ne peuvent guère passer 
inaperçues ; il y a souvent quelqu'un qui les voit, tandis 4u'il 
y a certainement un grand nombre de trombes qui se forment 
en pleine mer et ne sont vues par personne. Je n'ai jamais 
vu une trombe commençant par s'élever de la mer. Je n'ai 
jamais vu une trombe ne tenant pas par sa partie supérieure 
à un cumulus très dense et qui semble prêt à passer à Tétat de 
nimbus; en un mot, le cumulus préexiste toujours à la 
trombe. 

» Après avoir décrit très exactement ce que j'ai observé 
pendant la formation des trombes marines, voici comment 
je me rends compte de la manière dont ce phénomène se pro- 
duit : 

> Il fait calme ou presque calme, l'évaporation est accé- 
lérée ; si les visicules de brouillard qui montent à la partie 
inférieure d'un gros nuage, d'un cumulus très épais et peu 
élevé, sont mises en mouvement giratoire sous le nuage par 
suite de forts courants qui se croisent, ces vésicules doivent 
se grouper en forme de trombe qui s'allonge de plus en plus- 
au-dessous du nuage. Lorsque la trombe se sera approchée 
de la surface de la mer, le vide relatif qui existe à son 
centre produira une accélération dans le mouvement- des 
masses ascendantes, et, par suite, appel des couches d'air 
environnantes vers un centre placé à peu près au-dessous du 
tourbillon qui tient au nuage. On comprend que cet appel 
d'air puisse produire lui-même un tourbillon à la surface dô 
la mer, tourbillon dont les gouttelettes emportées dans ua 
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mouvement giratoire forment la trombe ascendante qui s'élève 
souvent assiez pour se souder à celle qui descend du nuage 
et former avec elle la trombe marine. Or, soub une colonne 
de fluide en giration, la pression diminue de la circonférence 
AU centre ; on peut admettre que dans le centre de ce tube 
formé de molécules aqueuses en giration, il se soit formé un 
vide capable de permettre à une colonne d'eau de s'élever 
jusqu'à quelques mètres de hauteur. Dès que la giration di- 
minue, la pression atmosphérique prend le dessus, elle crève 
la trombe dont la partie inférieure disparaît presque instan- 
tanément en vertu de son poids. 

» Il résulte de ce qui précède, que tout le phénomène des 
trombes est dû surtout à la giration^ l'électricité n'y est 
pour rien. Je ne prétends pas qu'il n'existe pas de trombes 
accompagnées d'électricité, mais s'il y en a, ce n'est qu'acci- 
dentel ; par conséquent l'électricité n'est pas une cause des 
trombes. » 

M. Faye, Téminent météorologiste, a fait suivre cette com- 
munication des observations suivantes : 

€ Plus j'étudie ce phénomène d'après les meilleurs obser- 
vateurs, et plus je suis convaincu que l'explication que j'en 
ai donnée est seule admissible, plus aussi je suis persuadé 
que les phénomènes giratoires peuvent se produire sous les 
dimensions les plus variées, depuis les trombes minces que 
Tamiral Cloué vient de décrire d'une manière si saisissante, 
jusqu'aux tornados d'un quart de lieue de diamètre, aux 
typhons de plusieurs lieues et aux cyclones de plusieurs de- 
grés. Il n'y a d'autre différence que la facilité de déformation 
<iue présentent en certains cas les tourbillons de grandes 
dimensions, déformations qui vont jusqu'à la décomposition 
en girations partielles, bientôt indépendantes les unes des 
autres. La baisse barométrique centrale est une suite toute 
naturelle du mouvement giratoire qui refoule sur les bords 
une masse d'air plus ou moins considérable et produit tout 
autour de lui une légère augmentation de pression. Dans la 
région centrale raréfiée se précipitent verticalement, de ha ut 
en bas, les gi rations sous la forme de courbes hélicoïdales 
à rayon progressivement réduit. Lorsque ce mouvement gi- 
ratoire fermé par en bas se ralentit, il cesse de descendre 
et finit par remonter jusqu'à l'origine, parce qu'il ne des- 
cend qu'en vertu d'une giration intense, employée tout en- 
tière, dans son trajet aérien, à refouler l'air autour et tout 
le long de son axe, formant ainsi une gaine, une manche à, 
vent, comme dit l'amiral, mais une manche fermée par en 



NAVIGATION. 3JI 

bas, complètement isolée du milieu ambiant où elle pénétre 
de force, et ne recevant que l'air tournoyant des régions su- 
l'ieures. Si une force semble ramener par en haut cette 
trompe qui pend des nuées et qui retourne se cacher dans 
leur sein sans y porter la moindre parcelle de l'air inférieur,, 
c'est tout simplement que l'aliment de la giration commence 
à s'épuiser. Si, au contraire, le mouvement giratoire des 
couches supérieures s'élargissait de nouveau et venait à s'ac- 
centuer, on verrait la trombe recommencera descendre ; elle 
se propagerait indéfiniment par en bas jusqu'à ce que le sol 
l'arrêtât en subissant les effets de la force vive qu'elle trans- 
porte avec elle et qu'elle concentre de plus en plus sous 
l'effort de la pression ambiante. 

» C'est là un phénomène de la mécanique des fluides telle- 
ment général qu'on le retrouve en grand dans notre monde, 
non-seulement sur le soleil où je l'ai tout d'abord signalé, 
mais sur Jupiter, où l'étude attentive des taches mobiles de 
.son atsmosphère semble indiquer des mouvements tournants 
identiques à nos trombes et à nos cyclones. » 

III. Observations météorologiques synchroni- 
ques. — La météorologie ne pourra faire de réels progrès 
que lorsque les phénomènes qui se produisent dans le 
sein de l'atmosphère seront observés, non plus localement, 
par des savants isolés, mais d'une manière générale 
et synchronique, sur différents points du globe. Alors 
seulement il sera possible d'arriver à découvrir les 
lois qui régissent les mouvements de l'atmosphère, lois 
dont la connaissance précise est si utile en. marine et en 
agriculture. Un pas très important a été fait dans cette voie 
grâce à l'initiative du ministère de la marine. On ne sau- 
rait donner trop de publicité à l'avis suivant que le Dépôt 
des cartes et plans de la marine a adressé aux capitaines 
du comm-erce. Aussi, le reproduisons-nous in extenso : 

La nécessité « d'observations simultanées » en météo- 
rologie, c'est-à-dire <c d'observations faites à un même ins- 
tant physique en différents lieux », a été proclamée depuis 
bien des années. En 1873, au congrès météorologique de 
Vienne^ M. le général Albert Myer proposa de mettre cette 
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idée en pratique, et il fut décidé que des observatoires ter- 
restres seraient invités à faire au moins « une observation 
simultanée > par jour. Depuis cette époque, en dehors des 
heures ordinaires d'observation, un grand nombre d'obser- 
vatoires terrestres font des observations simultanées. Mais, 
à cause de la grande étendue des mers, les observations 
terrestres ne suffisent pas. Aussi, la coopération de la 
marine et même celle de toutes les marines est devenue ici 
nécessaire. 

Aussi, l'amiral Cloué, lorsqu'il était ministre de la marine^ 
a-t-il reconnu la nécessité de rendre réglementaires les 
« observations simultanées » dans l'Atlantique, pour aider 
aux progrès de la météorologie générale, et plus particu- 
lièrement pour permettre au bureau central météorologique 
de reprendre sur de nouvelles bases l'étude des mouvements 
généraux de l'atmosphère. 

Pour atteindre ce but il a été fait, au dépôt des cartes et 
plans de la marine, une annexe au journal météorologique 
ordinaire. Cette annexe sera délivrée, dans leurs ports d'ar- 
mement, à tous les capitaines des bâtiments marchands qui 
en feront la demande. 

Nous rappellerons à ce sujet les termes de l'arrêté du 24 
décembre 1875, en ce qui concerne les observations météorolo- 
giques, à bord des navires de commerce. 

€ Art. 5. — Tout capitaine au long cours commandant un 
navire de commerce qui voudra prendre l'engagement de 
recueillir des observations météorologiques, en se conformant 
aux instructions du dépôt, devra se présenter au chef de 
l'administration maritime dans son port d'armement. Si fcs 
propositions sont agréées, il recevra immédiatement, à titre 
gratuit, les journaux nécessaires pour la durée présumée 
de la campagne et tous les documents météorolog-iques- 
délivrés aux bâtiments de guerre. Il recevra également, à 
titre de prêt, un baromètre à mesure et deux thermo- 
mètres. » 

Nous ne saurions trop recommander aux capitaines de 
commerce, qui sont appelés à traverser l'Atlantique, de se 
procurer cette annexe, qui exige très peu de temps pour 
être remplie pendant une traversée. Ils trouveront- en tête 
les instructions relatives à son emploi. 

IV. Le Topophone. — C'est le nom que le professeur 
Morton, du Lighthouse Board des Etats-Unis, a donné à 
un instrument qui sert à reconnaître la direction d'oîi pro~ 
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vient le son d'une sirène ou d'une cloche. L'appareil se 
compose d'une tige verticale traversant le pont de la dunette ; 
à l'extrémité supérieure de cette tige sont deux résonnateurs ; 
à l'extrémité inférieure, soudé perpendiculairement à la tige, 
se trouve un index. Des tuyaux en caoutchouc partant des- 
résonnateurs et aboutissant à l'oreille de l'observateur font 
Toffice de tuyaux acoustiques. 

L'appareil peut être dirigé en tous sens et doit indiquer à 
10*^ près la direction d'où vient un son. Les expériences ont 
démontré que cet instrument recueille facilement des sons 
émanés de quatre et six milles de distance en en détermi- 
nant la direction. Le topophone est appelé à rendre de grands- 
services en temps de brume. 

V. Mesureur des vitesses de courant.— La vitesse 
du courant, dans cet appareil imaginé par M. Otto Fennel,. 
est lue directement sur l'instrument, sans détermination de 
coefficients, sans tables, sans observer des espaces de temps. 
L'appareil indique la force du courant d'une manière con- 
tinue. La partie inférieure qui se trouve sous l'eau pendant 
l'observation se compose principalement d'une roue-girouette 
et de deux engrenages coniques qui en transmettent la ro- 
tation à un arbre vertical. La partie supérieure, toujours- 
au dessus de l'eau, porte deux ressorts qui agissent contre 
cette rotation, et, par la grandeur de leur courbure, font con- 
naître une mesure des forces de rotation et leurs vitesses 
relatives. Un tube de laiton qui entoure l'arbre, porte un 
plateau muni d'une graduation. Au-dessus de celui-ci, deux 
montants portent chacun un ressort. De ces ressorts, l'un 
sert pour les plus forts courants, l'autre pour les plus faibles^ 
Dans la position rabattue, un des ressorts se prend dans la 
fourche d'un indicateur placé sur l'arbre et entraîné par lui ; 
ce ressort fait en se tordant une résistance grandissante 
jusqu'à ce que, amenant l'arrêt de la rotation, l'effort indiqué 
marque la puissance de l'eau. 

VI. Nécessité de la simultanéité des observations^ 
dans les régions polaires. — Il s'opèrd dans les scîences^ 
une sorte de mouvement de centralisation qui porte les 
savants des différents pays, non plus seulement à so. com- 
muniquer les résultats de leurs recherches, mais à con- 
fondre leurs efforts, en les rendant simultanés et conver- 
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gentH. La météoroloj<ie, qui est essentiellement une science 
■d'obsorvation, ne pourra, ainsi que nous le disions plus 
haut, sortir des spéculations théoriques qui forment 
encore pour la plus grande part son domaine, que le jour 
où Tatmosphère sera Tobjet d'observations effectuées sur 
de nombreux points du globe, et au même instant. 

C'est cette méthode de coopération scientifique que les 
explorateurs des régions polaires, jusqu'ici peu heureux 
-dans leurs entreprises, tendent à appliquer pour résoudre 
le problème qui les intrigue si fort. La Pall-Mall Gazette 
qualifiait de « tentatives dispendieuses et spasmodiques, > 
toutes les expéditions tentées jusqu'à présent et elle 
annonçait la prochaine mise à exécution d'un nouveau 
plan consistant à entourer le pôle Nord d'une ceinture de 
stations d'observation, d'où l'on pourra sonder les mys- 
tères d'une manière régulière et avec tout le loisir dési- 
rable : 

« De toutes ces stations on pourra faire^ pendant des an- 
nées, des observations permanentes, les seules qui aient une 
utilité scientifique, dans toutes les branches de la science, 
mais plus spécialement en météorologie, et lorsque la chose 
sera possible, lancer de petites expéditions exploratrices. 
Les pays qui ont promis de coopérer à l'exécution de ce pro- 
jet sont : la Russie, le Danemark, la Hollande, l'Autriche, 
les Etats-Unis, et sans doute aussi le Canada. Les points 
choisis pour y établir des stations sont : l'embouchure de 
la Lena, les îles de là Nouvelle-Sibérie, la Nouvelle-Zemble, 
^pitzberg, Point-Barrow, dans la province d'Alaska, Uper- 
navik, dans le Groenland occidental, et la côte septentrio- 
nale de l'Amérique anglaise. 

> A l'aide des données recueillies d'ici quelque temps dans 
<îe8 stations, quelque esprit supérieur, quelque nouveau Nor- 
^enkjold, disait le journal anglais, pourra choisir le moment 
•et la route «pour pousser une pointe vers le pôle. » 

VII. Sinistres maritimes. — De nombreux sinistres 
maritimes sont survenus pendant les années 1880 et 1881. 
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Nous ne pouvons les noter tous. Qu'il nous suffise de 
rappeler ceux qui ont le plus douloureusement impres- 
sionné l'opinion publique : l'incendie qui a éclaté, dans la 
nuit du 28 au 29 décembre 1880, à bord du cuirassé fran- 
çais le Richelieu à Toulon, incendie qui fut heureusement 
conjuré ; l'échouage de Ylron-Duke, dans le détroit de 
Tsangar; l'explosion de la chaudière de la canonnière 
anglaise le Doter eL le 26 avril 1881, à Magellan ; la perte 
de la canonnière espagnole Mariheles, surprise dans un 
cyclone dans sa traversée de Cavète à Cébu ; l'abordage 
du steamer V Oncle- Joseph, de la Compagnie Valéry, par 
VOrtigia, paquebot de la Compagnie italienne Florio (250 
passagers noyés sur 300) ; la Borussia, steamer anglais 
que son équipage fut obligé d'abandonner en mer, à la 
suite d'une voie d'eau ; le Teuton, chargé de 200 é mi- 
grants, naufragé après avoir donné contre une roche ; 
le Narragansett, abordé par le Stonington et incendié 
«n mer par suite de la rupture de ses réservoirs à gaz. 
Mais de tous les sinistres maritimes, celui qui a produit 
la plus profonde stupeur, c'est le naufrage de VAtalanta 
bateau-école de la marine britannique à bord duquel 
étaient embarqués 500 élèves de marine ! 

Bien des efforts généreux sont faits par les gouverne- 
ments et par la philanthropie privée pour prévenir les 
jsinistres dont nous venons de faire le triste résumé (et 
encore ne s'agit-il que des plus importants). Le Lloydk 
autrichien, qui accompagne chaque année sa statistique 
•des naufrages d'interprétations sur les causes des acci- 
dents de mer, fait remarquer, en ce qui concerne l'année 
1880, la prédominance des accidents arrivés aux navires 
à voiles. 

Sur 101 bâtiments disparus en 1880, on compte 18 stea- 
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mers ; sur les 2,535 accidents constatés, figurent 401 
navires à vapeur. Il y aurait quelque témérité à conclure 
d'emblée que les vapeurs courent nécessairement moins 
de risques. En effet, il faut tenir compte du fait que les 
voiliers sont en bien plus grand nombre, qu'ils sont em- 
ployés à des entreprises plus hasardeuses, que leurs voya- 
ges sont plus longs et qu'ainsi ils demeurent durant des 
périodes plus étendues exposés aux périls de la mer. 

Cela posé, il est certain que le vapeur a moins à craindre 
d'être jeté à la côte tant que ses machines fonctionnent 
bien. Il est vrai qu'une fois celles-ci avariées, le steamer 
a plus à craindre qu'un voilier bien armé. Mais ce 
qui explique d'une façon plus décisive la différence 
de sort entre les deux genres de navires, c'est, selon le 
Lloyd, la différence de leurs chargements. On constate 
qu'en 1880, 43 des navires ayant péri étaient chargés de 
charbon, et 26 de grains, soit 60 sur un total de 101. En 
1879, ces chiffres étaient respectivement de 15 et de 21, 
soit 36 sur 71. En comparaison de ces totaux, ceux qui se 
rapportent aux autres catégories de chargements sont 
presque insignifiants. C'est qu'en effet ces deux sortes de 
denrées ont l'une et l'autre des inconvénients graves ; le 
charbon est sujet à prendre feu spontanément; le blé a 
peu de stabilité et, lorsqu'il n'est pas chargé en vrac c'est- 
à-dire mis dans des sacs, il se déplace à toute oscillation 
du navire. 

En outre, il faut admettre que les navires employés à 
ces deux sortes de chargements sont spécialement impro- 
pres à tenir à la mer. C'est là un fait si connu qu'en An- 
gleterre, le Parlement a voté dans sa dernière session sur 
l'initiative du philanthrope PlimsoU, un act sur les chai-- 
gements de grain. 
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Quant aux navires à charbon, comme leurs chargements 
moyens sont seulement de 462 tonnes pour les voiliers et 
de 501 tonnes pour les steamers, et que ces chiffres sont 
atteints et dépassés par les approvisionnements de la plu- 
part des vaisseaux de guerre et des grands vapeurs à 
voyageurs, il faut admettre qu'il y a à ces accidents spé- 
ciaux aux navires du commerce une cause particulière, 
inconliue, et qui réclame une enquête. 

VIII. Gilet de sauvetage. — Cet appareil consiste en 
un gilet formé de deux enveloppes imperméables analogues 
à l'étoffe d'un aérostat. L'eau peut pénétrer à la partie in- 
férieure du gilet, s'il arrive que celui qui le porte tombe 
dans une rivière ou dans la mer : elle agit alors sur deux 
matières pulvérulentes emprisonnées entre la double enve- 
loppe : sur l'acide tartrique et le sesquicarbonate de soude. 

Sous l'influence de l'eau les deux substances se dissolvent, 
Tacide tartrique déconapose le sel de soude, et en dégage 
l'acide carbonique à l'état gazeux. Le gaz produit, sépare les 
deux tissus du gilet, en ouvre les plis et les gonfle sous 
l'action de la pression. Le gilet se transforme alors en 
une vessie de sauvetage. Les bords supérieurs et latéraux du 
gilet, sont soudés de façon à prévenir toute fuite de gaz ; les 
bords inférieurs au contraire ne sont formés que par un 
treillis de crin, très fin, qui laisse passer l'eau, mais qui 
oppose un passage aux parcelles formant le mélange pulvé- 
rulent. Le gilec de sauvetage peut être placé sous la dou- 
blure d'un gilet ordinaire, et les expériences dont il a été 
l'objet ont, paraît-il, été très concluantes en sa faveur. 

IX. Le Messager-naval. — Pendant Tune des croisières 
de l'escadre de réserve anglaise sous le commandement du 
duc d'Edimbourg, on a jeté à la mer, de VHercules^ le 26 
juillet, par 56o 49' nord et 1° 41' est (de Greenwich) un Mes- 
sager-naval de Vanderberg. C'est un flotteur hermétique- 
ment fermé employé pour "porter des documents confiés par 
des navires en détresse, et sur le point de couler ou de faire 
naufrage. Le Messager contenait des lettres adressées à des 
parents ou à des connaissances par les officiers, et une pièce 
indiquant la composition et la situation de l'escadre en ce 
moment et avertissant qu^ce Messager n'avait été confié à 
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la mer que dans un but d'expérience, avec prière à celui 
qui le trouverait d'envoyer les document à l'agent du Lloyd 
ou au consul anglais, avec indication du lieu où il avait été 
recueilli. Le 24 août, Tinvcnteur à reçu à Portsmouth, avis 
de M. Bendissen, consul d'Angleterre au Jutland, que le 
Messager avait été recueilli par des pêcheurs, le 18 août, à 
environ six milles à l'ouest de la côte du Danemark. Il était 
resté 25 jours dans l'eau et avait parcouru une distance de 
420 milles. L'usage répandu du Messager-naval éclaircirait 
le mystère qui plane actuellement sur le sort des navires 
dont on n'a plus de nouvelles. 

X. Simulacres de sauvetage. — Indépendamment de 
tous les appareils et engins qui ont été employés ou préco- 
nisés jusqu'ici en vue de prévenir les conséquences funeste» 
des accidents de mer, il est un procédé, imaginé par le 
Marine engineer. qui mérite d'être recommandé. 

« Les pertes de vie trop fréquentes et trop nombreuses 
que l'on constate dans ces occasions tiennent, disait ce 
recueil, au trouble et au manque d'ordre qui résultent de 
l'émoi général des passagers. Personne parmi eux ne sait ce 
qu'il doit faire, quel est le poste qu'il doit occuper, et, quand 
les embarcations de sauvetage sont mises à la mer, chacun 
veut s'y précipiter. Le Board of Trade recommande bien de 
faire souvent, au cours des longues traversées, le simulacre 
des manœuvres de rauvetage et d'incendie, en invitant les 
passagers à y prendre part ; mais, en fait, cette recommanda- 
tion, peu pratique dans son exécution, est bien rarement, 
sinon jamais, observée. Ne serait-il pas plus simple de dé- 
livrer à chaque passager, en même temps que son billet 
de passage, un ticket lui assignant éventuellement sa place 
sur telle des embarcations du bord qui lui serait assignée ? 
Chaque embarcation porterait, en outre de son numéro d'or- 
dre, une large marque distinctive peinte de la couleur des 
tickets donnés aux passagers qu'elle doit contenir. Une pa- 
reille disposition diminuerait considérablement, croyons- 
nous, les chances de confusion dans les moments critiques. » 
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MARINE MARCHANDE. 



I. Loi sur la marine marchande du 29 janvier 1881. — II. Décret du 17 août 
1881, portant règlement d'administration publique pour l'application de 
la loi du 29 janvier 1881 sur la marine marchande. — III. Arrêté minis- 
tériel du 31 août 1881, fixant les conditions générales auxquelles doivent 
satisfaire les navires du commerce pour être admis à recevoir la sur- 
prime de 15 0/0. 



La loi destinée à relever notre marine marchande de 
l'état de malaise et d'infériorité où elle se trouvait depuis 
longtemps a enfin été votée en 1881. Nous avons trop sou- 
vent ^^) et trop longuement insisté sur les considérations 
qui justifiaient l'application d'un régime exceptionnel à 
la plus importante des industries nationales, pour revenir 
encore sur ce sujet. Nous ne pouvons que former le vœu 
que nos armateurs, en reconnaissance des sacrifices impo- 
sés au pays, se mettent ardemment à l'œuvre et transfor- 
ment sans retard leur matériel en grande partie vieilli et 
au-dessous des nécessités de la concurrence. Qu'ils con- 
sidèrent bien que Je législateur, en leur accordant des 
primes, ne les leur a pas accordées seulement pour leur 
permettre de récupérer l'argent qu'ils peuvent avoir perdu, 
de procéder. à une liquidation avantageuse, à Tabri des 

(1) Voir Année maritime de 1876, 1877, 1878 et 1879. 
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deniers publics, mais bien pour les mettre en état de con- 
tinuer, dans de meilleures conditions, la lutte contre le 
pavillon étranger. Qu'ils s'attachent à démentir, par leur 
<niergip, par leur initiative, les pronostics défavorables 
que lf»8 adversaires de la loi ont formulées au cours 
de sa discussion. Qu'ils luttent vigoureusement, sinon 
ils donneront raison à ceux qui prétendaient que les 
primes ne communiqueraient à nos armements qu'une 
vie artificielle. Il y va à la fois de leur intérêt per- 
sonnel et de la prospérité de la marine marchande fran- 
<^ai8e ! 

Voici le texte de la loi du 29 janvier 1881, ainsi que 
cplui des- décrets qui ont été rendus pour son application : 

I. Loi sur la Marine marchande, du 29 janvier 

1881. 

Article 1*'. — La franchise du pilotage est accordée 
à tous les navires à voiles ne jaugeant pas plus de quatre- 
vingts tonneaux et aux navires à vapeur dont le tonnage ne 
dépasse pas cent tonneaux, lorsquUls font habituellement la 
navigation de port en port et qu ils pratiquent Tembouchure 
des rivières. 

Toutefois, sur la demande des Chambres de commerce et 
après une instruction faite dans les formes ordinaires, des 
règlements d'administration publique détermineront les amé- 
liorations qu'il y aurait lieu d'apporter aux règlements 
actuels dans l'intérêt de la navigation. 

Art. 2. — Pour les navires au long-cours, la visite pres- 
crite par l'article 225 du Code de commerce, pour un charge- 
ment nouveau pris en France, ne sera obligatoire que sUl 
s'est écoulé plus de six mois depuis la dernière visite, à moins 
toutefois qu'ils n'aient subi des avaries. 

Art. 3. — Les actes ou procès-verbaux constatant les mu- 
tations de propriété des navires, soit totales, soit partielles, 
ne seront passibles à l'enregistrement que du droit fixe de 
3 fr. L'article 5 no 2 de la loi du 28 février 1872 est abrogé 
en ce qu'il a de contraire à la présente disposition. 
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Art. 4. — En compensation des charges que le tarif des 
douanes impose aux constructeurs de bâtiments de mer^ il 
leur est attribué les allocations suivantes ; 

Pour les navires en fer ou en acier, 60 fr. par tonneau de 
jauge brute. 

Pour les navires en bois de 200 tonneaux ou plus, 20 fr. 

Pour les navires en bois de moins de 200 tonneaux, 10 fr. 

Pour les navires mixtes, 40 fr. 

Pour les machines motrices placées à bord des navires à 
vapeur et pour les appareils auxiliaires, tels que pompes 
à vapeur, servo-moteurs, treuils, ventilateurs, mus mécani- 
quement, ainsi que pour les chaudières qui les alimentent et 
leur tuyautage, 12 fr. par 100 kilogrammes. 

Sont considérés comme navires mixtes les navires bordés 
en bois, dont la membrure et le barrotage sont entièrement 
en fer ou en acier. 

Art. 5. — Toute transformation d'un navire ayant pour 
résultat d'en accroître la jauge donne droit à une prime cal- 
culée conformément au tarif ci-dessus, d'après le nombre de 
tonneaux d'augmentation de la jauge. 

La prime est accordée pour les machines motrices et les 
appareils auxiliaires mis en place après l'achèvement du 
navire. 

Lors des changements de chaudières, il est alloué au pro- 
priétaire du navire une compensation de 8 fr. pour 100 
Kilogrammes de chaudières neuves, pesées sans les tubes et 
de construction française. 

Art. 6. — Les allocations déterminées par les articles 4 
et 5 sont payées après la délivrance de l'acte de francisation, 
par les soins du receveur dès douanes du lieu de construc- 
tion le plus rapproché. 

Art. 7. — Est supprimé le régime de l'admission en 
franchise institué en exécution de l'article l^r de la loi 
du 19 mai 1866 et de l'article 2 de la loi du 17 mars 1879. 
Art. 8. — A l'égard des navires en chantier au moment 
de l'entrée en vigueur de la présente loi, les constructeurs 
ne recevront les allocations stipulées par l'article 4 que sous 
déduction du montant des droits de douane déterminés par 
le tarif conventionnel relativement aux matières étrangères 
dont ils auraient obtenu l'admission en franchise pour la 
construction des navires. 

Art. 9. — a titre de compensation des charges imposées 
à la marine marchande pour le recrutement et le service de 
la marine, militaire, il est accordé pour une période de dix 

* l'ANN. MAE. 26 
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« 

années, à pai*tir de la promulgation de la présente loi, 
une prime de navigation aux navires français- à voiles et à 
vapeur. 

Cette prime s^applique exclusivement à la navigation au 
long cours. 

Elle est fixée, par tonneau de jauge nette et 1,000 milles 
parcourus, à 1 fr. 50<*> pour les navires de construction 
française sortant de chantier, et décroît par année de : 

fr. 075 pour les navires en bois ; 

» 075 pour les navires composites ; 

» 05 pour les navires en fer. 

La prime est réduite à moitié de celle déterminée ci-dessus 
pour les navires de construction étrangère. 

Les navires francisés avant la promulgation de la présente 
loi sont assimilés, pour la prime, aux navires de construction 
française. 

La prime est augmentée de 15 0/0 pour les navires à va- 
peur construits sur des plans préalablement approuvés par 
le Département de la marine. 

Le nombre des milles parcourus est calculé d'après la 
distance comprise entre les points de départ et d'arrivée, 
mesurée sur la ligne directe maritime. 

En cas de guerre, les navires de commerce jieuvent êtr^ 
réquisitionnés par l'État. 

Sont exceptés de la prime les navires affectés à la grande 
et à la petite pêche, aux lignes subventionnées et à la na- 
vigation de plaisance. 

Art. 10. — Tout capitaine de navire recevant l'une des 
primes fixées par l'article 9 de la présente loi, sera tenu 
de transporter gratuitement les objets de correspondance 
qui lui seront confiés par l'administration des postes ou 
qu'il aura à remettre à cette administration, en vertu 
des prescriptions de l'arrêté des consuls du 1^ germinal 
an X. 

Si un agent des postes est délégué pour accompagner les 
dépêches, il sera également transporté gratuitement. 

Art. 11. — Un règlement d'administration publique, con- 



(1) Le ministre de la marine, d'accord avec le ministre du commerce, a 
fait remarquer, par une circulaire du S septembre 1881, que la prime ne 
serait pas acquise, pas plus qu'elle ne pourrait être allouée, après leur 
vingtième ou leur trentième année, aux navires qui, n'étant pas &gés de 
20 ou 30 ans au moment de la promulgation de la loi (29 janvier 1881), 
auront bénéficié de ses avantages pendant un certain temps. • 



MARINE MARCHANDE. 403 

tenant notamment un état des distances de port à port(i>, dé- 
terminera le mode d'application de la présente loi. 

La présente loi délibérée et adoptée par le Sénat et par la 
Chambre des députés, sera exécutée comme loi de TÉtat. 

II. — Décret du 17 août 1881 portant règlement 
d'administration publique pour rapplication de la 
loi du 29 janvier 1881 sur la marine marchande. 

TITRE 1er. — Prime a la construction. 

Article 1er. — Pour l'allocation des primes à la construc- 
tion et des primes à la navigation, le tonneau de jauge est 
déterminé d'après les dispositions du décret du 24 mai 1873. 
La jauge brute est et demeure fixée conformément aux arti- 
cles 1er à 12 de ce décret sans déduction de l'espace occupé par 
l'équipage, la jauge nette conformément aux articles 14 à 20. 

Art. 2. — Au moment de la francisation du navire, le ton- 
nage brut est certifié par le receveur des douanes du port de 
construction. Le certificat délivré par ce receveur constate 
que le navire est de construction française, et qu'il a été jus- 
tifié par la déclaration des constructeurs des machines et 
chaudières qu'elles sont également de fabrication française ; 
il indique, en outre, la catégorie à laquelle le navire appar- 
tient, et, s'il s'agit d'un navire à vapeur, le poids des ma- 
chines motrices, des appareils auxiliaires, des chaudières et 
de leur tuyautage, sans rechanges. Ce certificat, visé par le 
directeur général des douanes, après contrôle des résultats 
du jaugeage, sert de base pour la liquidation de la prime à. 
la construction. 

Les accroissements de jauge brute et le renouvellement des 
appareils moteurs et des chaudières sont constatés dans la 
même forme par le receveur deà douanes du port de répa- 
ration. 

TITRE II. — Evaluation des distances de port a port. 

Art. 3. — Les primes de navigation sont calculées d'après 
les distances indiquées par le tableau annexé au présent dé- 
cret. 

(1) Cet état de distances a été publié par rimprimerie nationale. La der- 
nière édition, la seule officielle, a été approuvée par le décret du 21 jan- 
vier 1882. 



404 lVnnéb maritime.' 

Art. 4. — Pour les trayersées non inscrites sur ce tableau, 
les distances sont fixées par des décrets rendus sur le rapport 
du Ministre de la marine, après avis de la section de la ma- 
rine du Conseil d^Etat. 

Art. 5. — Le tableau des distances est imprimé par les 
soins du département de la Marine, qui publie également, 
chaque année, les additions à faire à ce tableau. 

TITRE III. — Prime a la navigation. 

Art. 6. — La prime à la navigation est liquidée diaprés la 
jauge nette inscrite dans l'acte de francisation. 

Art. 7.^ Il n*est dû aucune prime aux navires admis seule- 
ment à la francisation coloniale ; mais ceux do ces navires qui 
ont été construits,soit en France^ soit dans les colonies ou pos- 
sessions françaises, ont droit à la prime intégrale de navi- 
gation sUls sont ultérieurement attachés à un port métropo- 
litain. 

Art. 8. — Les navires construits en France et non fran- 
cisés à la date de la promulgation de la loi du 29 jan- 
vier 1881, dont les machines ou chaudières proviennent de 
l'étranger, n'ont droit qu'à la demi-prime de navigation. 

II en sera de même pour les navires francisés antérieure- 
ment à cette date qui recevront ultérieurement des machines 
ou chaudières de fabrication étrangère. 

Art. 9. — La date de la sortie du chantier pour les navires 
construits en France est celle du premier brevet de francisa- 
tion. 

Pour les navires construits à l'étranger, cette date est dé- 
terminée au moyen des actes antérieurs de nationalité, et, à 
défaut d'indications portées sur ces actes, par un certificat du 
consul de France du lieu de la construction constatant la 
date de la mise à l'eau. 

A l'avenir, la date de la sortie du chantier sera mentionnée 
dans l'acte de francisation, pour les navires déjà francisés, 
elle sera certifiée^ en marge de l'acte de francisation, par le 
receveur des douanes du port d'attache. 

Art. 10. — Quelles que soient les transformations ou les 
augmentations de jauge d'un navire, son âge reste déterminé 
par la date primitive de sa sortie du chantier. 

Art. 11. — Tout armateur qui veut bénéficier de la prime 
de navigation est tenu, à chaque départ de France, de re- 
mettre, en trois expéditions, dont une sur papier timbré» 
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au commissaire de rinscription maritime du portd^armement, 
une déclaration énonçant : 

lo Son nom et son domicile ; 

2o Le nom et l'espèce du navire ; 

3o Le lieu et la nature de la construction (bois, fer ou 
composite) ; 

4fi L'origine des machines et des chaudières ; 

50 Le lieu et la date dé la francisation ; 

6° S'il s'agit d'un navire construit à l'étranger, la date de 
la mise à l'eau ; 

70 La jauge nette ; 

80 Le port d'attache de la douane et celui d'immatricula- 
tion ; 

90 Les nom, prénoms et quartier d'inscription du capi- 
taine ; 

lOo La composition de l'équipage. 

La conformité de la déclaration avec l'acte de francisation 
et avec le titre d'origine des machines et des chaudières est 
certifiée par le receveur des douanes. 

Art. 12. — Cette déclai»ation est transcrite parle commis- 
saire de l'inscription maritime sur un registre à souches 
fourni par l'armateur et conforme au modèle arrêté par le 
ministre de la marine. Ce registre, dit registre des traver- 
sées, reste à bord du navire et sert à l'inscription des divers 
voyages qu'il effectue. 

La déclaration est visée par le commissaire de l'inscrip- 
tion maritime ; l'exemplaire timbré est remis à l'armateur, 
le second exemplaire est envoyé au ministre de la marine, le 
troisième est conservé dans les bureaux de l'inscription ma- 
ritime. 

Art. 13. — Au moment de son expédition, le capitaine 
fait consigner sur le registre des traversées par le commis- 
saire de l'inscription maritime, la date du départ, la desti- 
nation du navire et les points d'escale intermédiaires. 

Dans les vingt-quatre heures de son arrivée dans un port 
ou sur un point de relâche quelconque, le capitaine pré- 
sente son registre des traversées, soit au commissaire de 
l'incription maritime, en France ou dans les colonies ou 
possessions françaises, soit au consul de France à l'étranger. 

Ce fonctionnaire, après avoir reconnu l'identité du navire 
par l'examen des papiers de bord, inscrit sur le registre la 
date de l'arrivée et dresse trois extraits constatant le voyage 
qui vient d'être terminé. 

L'un des extraits est remis au capitaine ; le second est 
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envoyé au ministre de la marine par le commissaire de 
rioKcription maritime ou le consul^ qui garde le troisième 
extrait dans ^e» archives. 

Au moment cle la réex perdition, le commissaire ou le consul 
ooufliguc Hur le registre des traversées la date du départ, la 
nouvelle destination ou la nouvelle escale du navire et h 
composition de IVquIpage. 

En cas de rt^paratious effectuées en pays étranger, le 
consul de France consigne aussi sur le registre la natui*e et 
le montant de ces réparations. 

Art. 14.— Si le navire arrive dans un port oh il ne se 
trouve ni commissaire de Tinscription maritime, ni consul de 
France, le capitaine se fait délivrer un certificat par le com- 
mandant du navire de guerre français présent dans le port 
ou, à défaut, par le magistrat du lieu. 

Ce certificat ou, à défaut, un rapport du capitaine, affirmé 
sous serment par Téquipage, est remis à l'autorité maritime 
ou consulaire du premier port de relâche, qui en délivi»e au 
capitaine une copie certifiée et en fait mention sur le registre 
des traversées. 

Art. 15. — La constatation du droit à la prime se fait sur 
la production, par l'armateur, des extraits du reg^istre des 
traversées remis au capitaine. 

L'armateur, après avoir fait timbrer l'extrait et légaliser 
par qui de droit la signature du commissaire de l'inscription 
maritime ou du consul, adresse cet extrait au ministre de la 
marine, qui, après vérification, y joint un certificat consta- 
tant le montant de la prime, d'après les indications de la 
déclaration et celle du tableau des distances. 

Au retour du navire en France, le capitaine remet le re- 
gistre des traversées au commissaire de l'inscription, mari- 
time. 

Art. 16. — Lorsque le voyage se prolonge au delà de trois 
mois, l'armateur peut recevoir des acomptes jusqu'à concur- 
rence des quatre cinquièmes des primes acquises. Le cin- 
quième restant est payé en même temps que la prime du 
voyage de retour en France, sur la production des certificats 
prévus à l'article 29. 

La faculté de recevoir des acomptes cesse deux ans après 
le départ de France du navire. 

Les surprimes ne donnent pas lieu au paiement d'acomptes. 

Art. 17. — Si un navire est condamné pour innavigabilité 
ou désarmé, l'autorité constate ces faits sur le registre des 
traversées. 
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Art. 18. — Toute distance parcourue en dedans des limites 
fixées par la loi du 14 juin 1854 /Ue donne droit à la prime 
qu'à compter du dernier port de cabotage d'où le navire fait 
route définitivement pour la destination de long-cours qu'il 
a déclarée. 

De même, au retour, la prime n'est due que jusqu'au pre- 
mier port situé dans les limites du cabotage où le navire fait 
une opération de commerce. 

N'est pas considéré comme une opération de commerce le 
fait de relâcher dans un port pour y prendre des ordres. 

Art. 19.— Le navire construit ou acheté à l'étranger, muni 
de papiers de bord provisoires par le consul de France, n'a 
droit à aucune prime pour les voyages effectués avant sa 
francisation définitive. 

Art. 20. — Le navire qui périt corps et biens au cours d'une 
traversée, sans qu'on sache où il a disparu, est censé avoir 
accompli la moitié de la distance qui sépare le port de départ 
du port de destination déclaré, et a droit à une prime déter- 
minée en conséquence. 

S'il est possible de constater le point où un navire a péri, 
la prime est due d'après la distance parcourue jusqu'à ce 
point. 

Art. 21. — Lorsque, en raison de la date de la construc- 
tion d'un navire, la même traversée dontie lieu, par applica- 
tion de l'article 9 de la loi, à l'allocaMon de primes à la 
navigation de quotités différentes, la distance parcourue 
entre le port de départ et le port d'arrivée est répartie entre 
les deux primes proportionnellement au nombre de jours 
pendant lesquels chaque prime a été acquise. 

La durée de la traversée est comptée du jour du départ 
inclusivement au jour de l'arrivée exclusivement. Le temps 
employé au chargement et au déchargement n'est pas com- 
pris dans le calcul. 

TITRE IV. — Surprime aux navires construits en France 
d'après des plans approuvés par le ministre de la 

MARINE. 

Art. 22. — Le ministre de la marine fixe, par un arrêt- 
inséré au Journal officiel,^ les conditions générales aux- 
quelles doivent satisfaire tous les navires admis à recevoir 
la surprime de 15 0/0 prévue par l'article 9 de la loi. 

Le ministre a le droit, à toute époque, de s'assurer par des 
visites de ses agents de la bonne exécution des navires 
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admis à jouir de la lurprime. Il doit toujours être informé 
des essais et peut s^y faire représenter. 

Art. 23. — Tout armateur demandant à jouir de la sur— 
prime doit adresser au ministre de la marine, en double 
expédition, les plans, à réchêUe fixée par le ministre, des- 
formes et des emménagements, le devis des échantillons, le 
devis des poids et les calculs de stabilité et de position du 
centre de gravité, ainsi que les plans des appareils moteur» 
et évaporatoires du navire qu^il se propose de faire cons- 
truire. 

Il en est de même pour les navires mis en chantier par 
les constructeurs sans destination déterminée, mais* en vue 
de jouir de la surprime. 

Un exemplaire des plans est renvoyé à Tarmateur ou au 
constructeur, avec la réponse et les observations du minis- 
tre de la marine. 

Lorsqu'un navire est admis à jouir de la surprime, la déci- 
sion du ministre est motivée et insérée au Bulletin officiel 
de la marine. 

Art. 24. — Au moment du premier armement du navire,. 
rarmjEiteur adresse au ministre de la marine les plans des 
formes et des emménagements du navire, en double expédi- 
tion, une copie du devis des poids d'après Texécution, ainsi 
qu'une copie du maft'ché d'après lequel le navire a été cons- 
truit. 

Le ministre de la marine fait procéder à la visite du 
navire, constater l'identité des plans d'exécution avec les 
plans approuvés, et délivre un certificat constatant que la 
condition prévue par le § 6 de l'article 9 de la loi du 29 jan- 
vier 1881 a été remplie. 

TITRE V. — Transports postaux. 

Art. 25. — Le ministre des postes et des télégraphes peut,, 
toutes les fois qu'il le juge utile, requérir l'embarquement» 
pour accompagner les dépêches, d'un agent des postes sur 
un navire bénéficiant de la prime, soit au départ de France, 
soit sur tout autre point du parcours. Cet agent est chargé 
de la réception, de la conservation et de la livraison des 
dépêches, valises et correspondances. 

Art. 26. — L'agent des postes est traité comme les passa- 
gers de première clase ou, à défaut d'installation pour pas— 
sagers de première classe, comme les officiers du bord. Ses 
frais de nourriture sont remboursés conformément aux prix 
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du tarif du navire. Il est mis à sa disposition un local fer— 
mant à clef et placé en lieu sûr et convenable pour Pentrepôt 
des dépêches. 

L^agent des postes peut disposer d'une embarcation con- 
venablement armée, pour rembarquement ou le débarque- 
ment des dépêches, toutes les fois que les besoins du service 
public l'exigent. 

Art. 27. — L'accomplissement des obligations imposées,, 
en ce qiti concerne le service postal, aux capitaines des na- 
vires recevant la prime de navigation par application de la 
loi du 29 janvier 1881, combinée avec l'arrêté dés consuls 
du 19 germinal anX, est une condition du droit à la prime. 
A cet effet, le ministre des postes et des télégraphes délivre, 
au retour du navire en France, un certificat constatant qu& 
le capitaine a rempli toutes les obligations qui lui sont im- 
posées par les lois susvisées. Ce certificat est joint au dossier 
de liquidation du solde de la prime. 

TITRE VI. — - Payement des Primes. 

Art. 28. -^ Les primes de construction sont liquidées sur 
la production des pièces ci-après : 

1® Extrait timbré de l'acte de francisation, délivré par l'ad> 
ministration des douanes et indiquant la date et 1^ numéro 
sous lesquels le navire a été francisé, ainsi que lé port au- 
quel il est attaché ; 

2o Certificat du receveur des douanes du port de construc^ 
tion à l'effet de constater que le navire est de construction 
française, et qu'il a été justifié par la déclaration des cons- 
tructeurs des machines et chaudières qu'elles sont également 
de fabrication française, ledit certificat indiquant en outre le 
tonnage brut, la catégorie à laquelle le navire appartient, 
et, s'il s'agit d'un navire à vapeur, le poids des machines 
motrices, des appareils auxiliaires, des chaudières et de leur 
tuyau tage, sans rechanges. 

Ce certificat constatera en outre que le navire, ne se trou- 
vant pas dans le cas prévu à l'article 8 de la loi du 29 jan- 
vier 1881, a droit à la prime entière ; dans le cas contraire, 
il contiendra un décompte établi pat* le receveur des douanes 
et indiquant les droits de douane & retenir, sur le montant 
de la prime, pour les matières admises en franchise qui 
auraient été employées dans la construction du navire ; 

3o Dans les cas d'accroissement de jauge brute ou de re- 
nouvellement des appareils moteurs et chaudières, certificat 
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de Tadministration des douanes, dans la forme indiquée sous 
le no 2 ci-dessus ; 

40 Projet de liquidation préparé par le receveur des doua- 
nes. Térifîé et visé par le directeur général des douanes. 

Art. 29. — Les primes de navigation sont liquidées sur la 
production des pièces ci-après : 

§ l^f. Payements par acomptes, — lo Exemplaire timbré 
de la déclaration souscrite par Farmateur en exécution de 
Tarticle 1 1 ci-dessus, ou certificat de référence, si cet exem- 
plaire a déjà été produit ; 

2o Extraits timbrés du registre des traversées. 

§ 2. Payement final ou pour solde, — lo Certificat de ré- 
férence aux numéros des ordonnances des payements 
<i'acomptes ; 

2o Extraits timbrés du registre des traversées non encore 
liquidées ; 

30 Certificat du commissaire de Pinscription maritime da 
port de retour, indiquant la composition de Féquipage pen- 
dant les diiférentes traversées, et constatant le résultat de 
Texamen comparatif du rapport de mer, du journal de bord 
«t du registre des traversées ; 

40 LorsquUl s'agit de navires à vapeur construits sur des 
plans approuvés par le département de la marine, certificat 
du ministre de la marine; 

50 Certificat du receveur des douanes constatant que le 
navire n'a pas cessé de figurer à Tefiectif de la marine mar- 
chande française ; 

60 Certificat du ministre des postes et des télégraphes, 
•établi conformément à l'article 27 ci-dessus. 

§ 3. — Payement intégral, — 1» Exemplaire timbré de la 
déclaration souscrite par l'armateur en exécution de Taï^ 
ticle 11 ci-dessus; 

2o Extraits timbrés du registre des traversées ; 

30 Certificat du commissaire de l'inscription maiûtime du 
port de retour, indiquant la composition de Téquipage pen- 
dant les différentes traversées, et constatant le résultat de 
l'examen comparatif du rapport de mer, du journal de bord 
et du registre des traversées ; 

40 Lorsqu'il s'agit de navires à vapeur construits sur des 
plans approuvés par le département de la marine, certificat 
•du ministre de la marine ; 

50 Certificat du receveur des douanes contatant que le na- 
vire n'a pas cessé de figurei* à l'effectif de la marine mar- 
chande française ; 
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60 Certificat du ministre des postes et des télégraphes éta- 
bli conforméiïjent à Tarticle 27 ci-dessus. 

Les extraits des registres des traversées, les certificats du 
ministre des postes et des télégraphes et du receveur des 
•douanes sont adressées par l'armateur, les autres pièces énu- 
mérées ci dessus, par le commissaire de l'inscription mari- 
time, au ministre de la marine, qui, après vérification fait 
établir un projet de liquidation. 

Art. 30. — Les projets de liquidation établis : pour la 
prime à la construction, par le ministère des finances ; 
pour la prime à la navigation, par le ministère de la marine, 
sont adressés avec les dossiers au ministre de l'agriculture 
et du commerce, chargé d'ordonnancer les dépenses. 

Art. 31. — Les ordonnances de payement, pour les primes 
à la construction, sont visées payables sur la caisse du re- 
ceveur des douanes du lieu de construction ou du rece- 
veur le plus rapproché, par le trésorier-payeur général du 
département dans lequel se trouve située la recette des 
douanes. 

Les ordonnances de payement sont imputées, savoir : 

Pour les primes de construction, sur l'exercice de l'année 
•de la francisation ; 

Pour les primes de navigation, sur l'exercice de l'année 
pendant laquelle le navire est rentré en France, ou, s'il s'agit 
de liquidation par acompte, sur l'exercice de l'année où se 
termine chacune des traversées partielles. 

TITRE VII. — Dispositions transitoires. 

Art. 32. — Jusqu'au 1er janvier 1882, les propriétaires 
•des navires à vapeur auxquels il aura été fait application 
des dispositions transitoires de l'article 20 du décret du 24 
mai 1873 pourront demander que la jauge nette soit cal- 
culée conformément aux dispositions de l'article 14 du même 
•décret. 

Art. 33. — Sont considérés comme ayant été francisés an- 
térieurement à la loi du 29 janvier 1881 les navires pour les- 
quels le payement des droits d'importation ou les déclara- 
tions y relatives ont été faits, savoir : en France, avant que 
la loi fût devenue exécutoire au bureau d'importation, et, à 
l'étranger, avant que la loi fût devenue exécutoire dans le 
port français le plus voisin. 

Art. 34. — Les dispositions de l'article 21 sont applicables 
aux navires qui se trouvaient en mer à la date du 30 janvier 
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1881. La distance parcourue entre le dernier port de départ 
et le premier port d^arrivée sera répartie proportionnelle- 
ment au nombre de jours pendant lesquels Tancienne et la 
la nouYelle législation auront été en vigueur, et la prime ne 
sera payée que pour la distance afférente à la nouvelle légis- 
lation. 

La même règle sera applicable pour constater au 30 jan- 
vier 1891 la part de la prime à laquelle aura droit chaque 
navire en cours de voyage. 

Art. 35. — Au retour en France de cette dernière caté- 
gorie, ainsi que des navires qui auront effectué des traversées 
depuis la promulgation de la loi du 29 janvier 1881 jusqu^à 
la mise en vigueur du présent décret, il sera suppléé à la 
déclaration d^armement et au registre des traversées par une 
déclaration sur papier timbré que le capitaine ou Tarmateur 
devra faire au commissaire de Tinscription maritime dans les 
vingt-Hjuatre heures de l'arrivée, déclaration qui énoncera 
ritinéraire suivi depuis le départ de France, ainsi que la 
composition de Téquipage depuis ce départ jusqu'au retour. 

Cette déclaration présentera toutes les indications obliga- 
toires d'après l'article 11 pour la déclaration d'armement. 
Elle sera, comme celle-ci, certifiée conforme à l'acte de fran- 
cisation par le receveur des douanes. A l'appui, le capitaine 
devra produire le livre de bord et une expédition de son rap- 
port de mer. 

Il ne sera pas payé d'acompte aux navires mentionnés dans 
le présent article. 

Art. 3^. — Les ministres de la marine et des colonies, de 
l'agriculture et du commerce, des finances, des postes et des 
télégraphes sont chargés de l'exécution du présent décret qui 
sera inséré au Bulletin des Lois et au Journal officiel. 

III. — Arrêté ministériel du 31 août 1881, fixant 
les conditions générales auxquelles doivent satis» 
faire les navires de commerce pour être admis à 
recevoir la surprime de 15 0/0 prévue par l'ar- 
ticle 9 de la loi du 29 janvier 1881, sur la marine 
marchande. 

Le ministre de la marine et des colonies, 
Vu la loi du 29 janvier 1881 sur la marine marchande ; 
Vu le décret du 17 août 1881 portaiit règlement d'admi- 
nistration publique pour l'application de la loi. 
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Arrête : 
Les conditions auxquelles doivent satisfaire les navires de 
commerce pour être admis à recevoir Taugmentation de 
15 0/0 de la prime à la navigation due, aux termes de la loi 
loi du 29 janvier 1881 sur la marine marchande, aux navires 
dont les plans ont été préalablement approuvés par le mi- 
nistre de la marine, sont les suivantes : 

Article 1*'. — La surprime de 15 0/0 n'est accordée qu'aux 
bâtiments construits en France, cotés dans la catégorie la 
plus élevée par le Lloyd ou le Veritas ^^> et seulement pour 
le temps pendant lequel la cote en question est maintenue. 
Art. 2. — Les proportions du navire, ses dispositions et 
les hauteurs des centres de gravité de la coque et de ses 
appareils moteurs et évaporatoires (hauteurs que Varmateur 
doit faire connaître et justifier) seront telles que le navire, 
ayant à bord tout ou partie de la quantité de charbon définie 
à l'article 6 et l'ensemble des autres éléments nécessaires 
pour constituer son état d'armement, se trouve dans des 
conditions convenables de navigabilité. 

Art. 3. — Les navires doivent être pourvus d'un système 
<le cloisons étanches, tel que l'invasion de l'eau dans l'un 
quelconque des compartimen4;s en lesquels le navire est 
subdivisé n'amène pas sa submersion ; les cloisons doivent 
être prolongées jusqu'à leur jonction avec un pont situé au- 
dessus de la flottaison. Lorsque ce pont est établi à une 
hauteur telle que le remplissage d'un compartiment l'amène 
^ à être voisin de la flottaison, il doit être étanche et tous les 
panneaux dont il est percé doivent être munis de surbaux 
^i étanches assez élevés pour que l'eau, remplissant un compar- 
'^ timent, ne puisse pas se déverser dans les autres. Des dispo- 
> sitions doivent être prises pour assurer convenablement 
^ l'épuisement de l'eau dans les différents compartiments. 
Lorsque les cloisons étanches sont percées d'ouvertures, les 
appareils servant à la manoeuvre des ports ou vannes doivent 
Ijl être tels que la fermeture puisse être opérée rapidement, et 
'^ lors même que le compartiment qu'il s'agit d'isoler serait 
^1 envahi par l'eau. 

^S Art. 4. — Les représentants du département de la marine 

^|i; doivent toujours être convoqués quand on procède à l'essai 

des cloisons étanches : pour cet essai, on remplit d'eau un ou 

plusieurs ou tous les compartiments du navire, au choix du 

représentant de la marine. 

•^ (1) Une décision ministérielle du 7 octobre 1881 a ajouté le Registre 

\ maritime au Lloyd et au Veritas. 

w 
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Art. 5. — Les navires doivent être capables de réaliser aux 
essais, en pleine charge de Parmement militaire défini dans 
les articles suivants, une vitesse de 13 nœuds 1/2. Le mi- 
nistre de la marine doit toujours être informé de ces essais 
et peut s'y faire représenter. Les appareils moteurs et évapo- 
ratoîres doivent présenter, par leurs proportions et leur 
bonne exécution, toutes les garanties désirables au point de 
vue de la durée de leur bon fonctionnement. 

Art. 6. — L'exposant de charge des navires et leurs dispo- 
sitions intérieures doivent être tels qu'ils puissent recevoir 
un approvisionnement de charbon suffisant pour parcourir 
une distance de 6,000 milles à la vitesse de 10 nœuds. 

Art. 7. — Lorsque les parties supérieures des appareils 
moteurs ou évaporatoires se trouvent au-dessus de la flot- 
taison ou lorsque, restant au-dessous de la flottaison, elles 
en sont rapprochées, les dispositions des soutes et des cales 
doivent permettre de constituer, avec du charbon de réserve, 
un rempart de trois mètres d'épaisseur minimum et de hau- 
teur convenable protégeant les parties exposées des appareils 
moteurs et évaporatoires. Le propulseur doit être sous- 
marin. 

Art. 8. — L'artillerie se composera de canons de 14 cent, 
et de 10 cent., dont le nombre sera déterminé par le mi- 
nistre d'après la grandeur du navire, lors de l'examen des 
plans et devis. 

Une soute spéciale, avec double cloison métallique, con- 
forme au système adopté à bord des bâtiments de la flotte, 
doit être construite pour recevoir les poudres et les projec- 
tiles. Les casiers nécessaires pour les caisses réglementaires 
de munitions doivent y être établis, dès l'armement du na- 
vire, pour un approvisionnement minimum de 50 coups par 
pièce d'artillerie prévue pour l'armement. Une prise d'eau 
doit être établie pour noyer les poudres en cas d'incendie, et 
et l'éclairajçe intérieur de la soute doit être assuré dans les 
conditions réglementaires. 

Les sabords ou ouvertures destinées au passage de la volée 
des pièces d'artillerie, s'il s'agit d'un armement de côte, doi- 
vent être percées d'avance ; les pitons ou crocs de brague, les 
douilles des chevilles ouvrières, les boucles de retraite sont 
placés à <lemeure. Les plates-formes pour l'artillerie, les cir- 
culaires-métalliques de pointage et autres installations fixes 
destinées à un armement en pointe, s'il s'agit de ce dernier 
système, sont également établies à demeure. 

Des ouvertures ou trous d'hommes sont convenablement 



MARINE MARCHANDE. 



415 



disposés dans les ponts pour assurer le service du passage 
des poudres et projectiles des soutes jusqu'aux pièces en bat- 
terie. 

Des parcs sont aménagés auprès des postes à canons pour 
les projectiles. 

Le poste destiné à l'équipage d-u bâtiment doit être dis- 
posé de façon à pouvoir être immédiatement approprié à 
l'embarquement supplémentaire d'un détachement de trente 
hommes. Les crocs des hamacs sont axés à demeure dans les^ 
baux en fer d'entrepont. 

L'approvisionnement d'eau doit être calculé au minimum 
pour un personnel de cent hommes pendant un mois. 

Art. 9. — Les plans que les armateurs doivent adresser 
au ministre conformément à l'article 23 du décret précité 
sont à l'échelle de 15 millièmes. 



FIN 
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